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Po dobrih štiridesetih letih dela v tujini, od katerih je skoraj trideset let bilo s priokusom »soli« 
na mnogih ladjah in po vseh morjih sveta sem se od nadobudnega mladega kadeta povzpel do 
najvišje stopničke oziroma Poveljnika ladje. Zdaj sem se vrnil na Ukmarjev trg v Kopru tja, od 
koder sem odpotoval na svoj prvi vkrcaj. Ob prvem vkrcanju sem gledal takratno »Kapitanijo« 
od zunaj, trenutno pa v njej delam. Vmes sem še dvanajst let delal v mednarodni pomorski 
družbi za prevoz utekočinjenega zemeljskega plina, najprej v Osaki, potem še v Hamburgu. 
V enem letu in pol vodenja sektorja Kapitanija, Uprave Republike Slovenije za pomorstvo sem 
imel priložnost opazovati dejanski potek pomorskega prometa na območju Tržaškega zaliva. 
Del tega zaliva je tudi območje slovenskega morja in področje koprskega tovornega pristanišča. 
Pri tem sem posebno pozornost posvetil opazovanju nadzora varnosti plovbe, poteka dejanskih 
postopkov in vsakdanje prakse vseh udeležencev. Vse te postopke sem skupaj s primeri izrednih 
dogodkov, ki so se dogajali v tem obdobju, primerjal z predpisanimi postopki, pravno podlago 
in lastnimi izkušnjami pridobljeni v mednarodni pomorski industriji in uveljavljeno dobro 
prakso. Pri tem sem sklenil, da je še vedno veliko prostora in možnosti za izboljšanje navtične 
varnosti v našem morju, posebej pri prihodu ladij na področje sidrišča, pilotske postaje in 
pristopnih kanalov koprskega tovornega pristanišča. 
S tem razmišljanjem sem prišel pa do ideje, da bi na temelju poveljniških izkušenj, delovanja 
na vodilnih položajih v subjektu mednarodne pomorske industrije ter pomočjo strokovne 
literature in primerov dobre prakse to obdelal kod temo magistrske naloge. Literature na temo 
pomorske varnosti je kar precej, zvočno-vizualne podatke sem imel pri roki. Težavo so 
predstavljali podatki za svetovno ladjevje in število nesreč, ker gre za komercialno opredeljeno 
gradivo. 
Za pomoč pri pisanju in oblikovanju magistrskega dela »Navtična varnost pri prihodu ladij na 
pilotsko postajo in v pristopne kanale koprskega tovornega pristanišča« se zahvaljujem 
mentorju, izr.prof.dr. Petru Vidmar, ki me je pri delu vodil in mi svetoval. 
Na koncu se zahvaljujem še svojim najbližjim, posebej svoji soprogi, ki mi je v vseh preteklih 
letih vedno dajala spodbudo in podporo, tako na ladji, kot tudi na kopnem, in končno med 
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V Koper, edino mednarodno slovensko tovorno pristanišče letno pripluje približno dva tisoč 
ladij namenjenih za prevoz različnih vrst tovora od tekočih, razsutih, generalnih, in zabojnikov. 
Prav zadnje dve vrsti skupaj s potniškimi ladjami za križarjenje, so med najštevilčnejšimi glede 
svoje velikosti. Slovenski del Tržaškega zaliva, je tudi stičišče plovnih poti proti enem 
največjem pristanišču severnega Jadrana, Trstu. S prisotnostjo manjših ribiških in rekreativnih 
plovil na plovni poti proti koprskem tovornem pristanišču v kombinaciji s specifičnostmi 
morskega območja predstavlja manever prihoda velikih tovornih ladij kompleksen postopek, ki 
zahteva popolno in visoko usposobljenost, pripravljenost in zbranost vseh udeležencev. Vendar 
se nesreče v pomorstvu dogajajo. V slovenskem morju smo bili priča dvema nasedanjema, na 
srečo brez večjih posledic. Skrbi naraščanje števila bližnjih nesreč, od katerih so nekatere 
opisane v drugem poglavju te magistrske naloge. Možnosti dogodka nesreč, tveganja in analiza 
posledic so bili predmet posebne študije, ki jo je naročila Uprava Republike Slovenije za 
pomorstvo. Zaključki so povzeti v tej nalogi in so skupaj z analizami obravnavanih nesreč, 
bližnjih nesreč ter izvedene ankete in statistike pilotaž bili v glavnem delu naloge temelj 
priprave predlogov za izboljšavo navtične varnosti plovbe pri prihodu ladij na območje pilotske 
postaje in pristopnih kanalov koprskega tovornega pristanišča. 








Koper, as the only international cargo port of Slovenia, yearly hosts approximately two 
thousand ships. These carry different cargoes ranging from liquid, bulk, general cargoes and 
cars to containers. The last two types, along with cruise ships, are among the largest in terms 
of size. In addition, the Slovenian part of the Gulf of Trieste is a crossing point to Trieste, one 
of the largest northern Adriatic ports. With the presence of fishing vessels and small 
recreational boats on route towards Koper, combined with the specific properties of this 
maritime area, manoeuvring merchant ships upon arrival is a complex process which requires 
complete and high qualifications, readiness and alertness of all participants. However, 
maritime accidents are still happening. Fortunately, in the Slovenian sea we have witnessed 
only two groundings that had no major consequences. Nevertheless, the increasing number of 
near misses, of which a selection is described in chapter two, is a cause of concern. The 
potential for accidents, the risks and consequences have been analysed within a specific study 
performed at the request of the Slovenian Maritime Administration, the conclusions of which 
are summarized in this thesis. These conclusions, together with the analyses of the described 
accidents and near misses, survey results, and statistical results regarding pilotage provided 
the main sources for the preparation of proposals for improving the nautical safety of 
navigation during the ship’s approach to and arrival at the pilot station area and the access 
channels to the Koper cargo port basins.  











Na podlagi preučitve zapisov o potencialno nevarnih dogodkih ob vplutju ladij v koprsko 
pristanišče, preučitve značilnosti bazena koprskega pristanišča in pristopnih kanalov ter 
veljavne pravne podlage, bom na podlagi poveljniških izkušenj, literature in primerov dobre 
prakse, analiziral obstoječe pomanjkljivosti ter pripravil seznam predlogov in postopkov, s 
katerimi bi se izboljšala pomorska varnost pri vplutju v koprsko pristanišče oziroma zmanjšalo 
število potencialno nevarnih dogodkov. 
 DEFINICIJA PROBLEMA 
Ne glede na to, da v koprskem tovornem pristanišču beležijo stalno rast pretovora, ostaja število 
ladij, ki prihajajo v pristanišče, na letni ravni skoraj nespremenjeno. Hkrati narašča njihova 
velikost in nosilnost, kar je posebej izrazito pri kontejnerskih in potniških ladjah za krožna 
potovanja. Večje ladje imajo pri vplutju v pristanišče težje pogoje manevriranja in je zato tudi 
manj prostora za napake. 
Manever prihoda, vplutja in priveza ladje je kompleksen postopek, ki zahteva visoko 
usposobljenost, pripravljenost in zbranost vseh neposrednih udeležencev ter upoštevanje 
standardnih postopkov. Ti se začnejo s pravočasnim zmanjševanjem ladijske hitrosti, 
pripravami za vkrcanje pilota, in se ob stalni komunikaciji poveljnik-pilot-vlačilci nadaljujejo 
s privezom vlačilcev in manevrom vplutja v pristopni kanal. Končajo s privezom ob pristaniško 
operativno obalo. V celotnem postopku, ki praviloma traja približno eno uro, gre lahko marsikaj 
narobe, posledice pa so lahko katastrofalne. 
Celovit Sistem za upravljanje in obveščanje ladijskega prometa (angl. Vessel Traffic 
Management and Information System - VTMIS) za učinkovit nadzor ladijskega prometa v 
slovenskem morju ni še vzpostavljen. Trenutne zakonske podlage omejujejo pristojnosti 
dežurnih nadzornikov. Obstoječi položaj pilotske postaje zelo blizu vhodom pristopnih kanalov 
pa omejuje pravilno in celovito izmenjavo podatkov med poveljnikom in pilotom. Obstoječi 
predpisi o obvezni vleki in pomorski pilotaži so že nekoliko zastareli in potrebni prenovi. 
Omenjeni razlogi in omejitve se tudi odražajo na celovito, hitro in pravilno delovanje in odzive 
uslužbencev (nadzornikov prometa) sektorja Kapitanije, Uprave Republike Slovenije za 
pomorstvo (v nadaljevanju URSP). Ti so eden najpomembnejših členov v verigi izvajanja varne 
plovbe na območju slovenskega morja ter posebej pristopnega področja koprskega tovornega 
pristanišča.      
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 POSTAVITEV CILJA 
Namen magistrskega dela je podati predloge, ki bodo pripomogli k večji pomorski varnosti ob 
prihodu ladij v koprsko pristanišče. Predlogi so osnova za podajanje priporočil za spremembo 
trenutno veljavne zakonodaje za omenjeno območje. 
Cilj magistrskega dela je predstavitev definiranih težav podkrepljenih z izbranimi primeri, s 
postavitvijo predlogov za izboljšave oziroma korekcijskih ukrepov, s katerimi bi se poskušalo 
zmanjšati število izrednih dogodkov ter preprečiti nezgode in nesreče v območju (akvatoriju) 
Koprskega zaliva ter pristopnih kanalov koprskega tovornega pristanišča. Delo vsebuje 
predloge za spremembe trenutne pravne zakonodaje in druga priporočila, ki izhajajo iz dobre 
mednarodne pomorske prakse.      
 METODE IN MATERIALI 
V začetnem delu magistrske naloge sem uporabil metodo pripravljanja podatkov (kompilacije), 
s katero sem povezal spoznanja iz literature in prakse v celovito izhodišče za razumevanje 
problematike magistrske naloge. Prav tako sem z isto metodo ter metodo opisa predstavil 
vsakdanjo prakso in postopke, veljavno zakonodajo na obravnavanem področju. V nadaljevanju 
so analizirani številčni podatki o prihodu ladij v koprsko pristanišče, zaradi razumevanja 
dinamike pomorskih tokov. S pomočjo deskriptivne metode so opisani izbrani primeri nesreč 
in nezgod ter podane več-parametrske analize le-teh, vključno z ocenami tveganja, ki temeljijo 
na literaturi, na ocenah nesreč iz preteklosti in navtičnih (maritimnih) študij za bazene 
koprskega pristanišča. V zaključku sem uporabil metodo sinteze, s pomočjo katerih so 
predstavljene ugotovitve in podani predlogi. 
V nalogi so za obdelavo statističnih podatkov prihodov ladij in podatkov pretovora uporabljeni 
podatki iz nacionalnega enotnega okna (NEO) in letnih poročil podjetja Luka Koper d. d. (v 
nadaljevanju Luka Koper). Statistika pomorskih nesreč in števila svetovnega ladjevja so 
obdelani na podlagi podatkov dokumentacije EMSA in EQUASIS-a. Z uporabo in pregledi 
avdiovizualnih posnetkov oziroma zabeležk na sistemih za nadzor pomorskega prometa URSP, 
FPP in Luke Koper so analizirani izredni dogodki v slovenskem morju. Nesreče v našem morju 
so analizirani s pregledom poročil preiskovalca pomorskih nesreč pri Ministrstvu za 
Infrastrukturo. Opis postopkov in različnih modelov za pripravo analize in meril tveganja so 
povzeti iz članka Safety Assessement of Crude Oil Tankers (Vidmar & Perkovič, 2016) ter 
Ocene tveganj za pomorsko nesrečo na morju, 2018 (ULFPP, 2018).  
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 KOMPOZICIJA DELA 
Magistrsko delo je namenjeno izboljšanju varnosti plovbe in nadzora pomorskega prometa v 
koprskem zalivu, pristopnih kanalih in bazenih koprskega tovornega pristanišča. 
Za izboljšanje varnosti plovbe je treba ugotoviti obstoječe stanje varnosti, glede na izkušnje 
oziroma analizo preteklih nesreč in izrednih dogodkov na območju slovenskega morja in 
koprskega zaliva. Te izkušnje so samo del potrebnih informacij, ki so potrebne za izdelavo 
celovite študije za oceno tveganj nesreč.  
Zato sem v drugem poglavju naloge podal kratko navedbo o metodah in tehnikah, ki se 
uporabljajo za izdelavo tveganj pomorske nesreče. Prvi del poleg opisa različnih metod in 
tehnik obsega še lastnosti okolja koprskega zaliva, opisane so vrste in značilnosti pomorskih 
nesreč ter podani podatke o nesrečah na svetovni ravni. V istem poglavju sem nadaljeval z 
meritvijo pomorskega prometa v slovenskem morju in podal podatke o prometu v koprskem 
tovornem pristanišču. Nadaljeval sem s pregledom izbranih primerov nesreč in izrednih 
dogodkov v našem morju. 
Tretje poglavje obsega opis metod in načina analize tveganj, potrebne za izdelavo ovrednotenja 
tveganja za pomorsko nesrečo. Celovit izračun tveganja je že izdelala Fakulteta za pomorstvo 
in promet Univerze v Ljubljani (v nadaljevanju FPP) za potrebe URSP leta 2018, in ga ne bi 
bilo smiselno ponavljati. V četrtem poglavju so podani kratki povzetki izdelane študije vključno 
s celotno oceno tveganj za pomorsko nesrečo.  
V petem poglavju so podani rezultate ankete, ki je zajemala predstavnike vključenih dejavnikov 
stroke, kot so predstavniki URSP, piloti, ostale strokovne osebe pomorske stroke na kopnem 
ter poveljniki nekaterih ladij, ki so v času ankete bile privezane v koprskem pristanišču. Podani 
so tudi statistični podatki o poteku pilotaž, prisotnosti vlačilcev ter hitrosti ladij na prihodu. Kot 
osrednji del naloge so v nadaljevanju petega poglavja na podlagi študije za oceno tveganj 
pomorske nesreče, podanih primerov nesreč oziroma izrednih dogodkov in rezultatov ankete 
ter statistike pilotaže podani predlogi za izboljšanje navtične varnosti na prihodu ladij na 
pilotsko postajo ter pristopne kanale koprskega tovornega pristanišča.  
Zaključek magistrske naloge je zaključen s sintezo spoznanj.  
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2 UGOTOVITEV TVEGANJ ZA NESREČO N MORJU 
Nobena zakonodaja, slovenska kot tudi tuja, ne predpisuje obveznega načina pristopa oziroma 
metodologije ocene ogroženosti za nesreče na morju. Uporabijo se lahko metode, ki jih najdemo 
v priporočilih različnih mednarodnih teles in organizacij, kot so Mednarodna pomorske 
organizacije (IMO), Evropske komisije, Evropske agencije za varnost plovbe (EMSA) ter 
pristopi, obravnavani v praksi različnih pristanišč.  
V Oceni tveganj tveganja za nezgode na morju, Portorož 2018 (ULFPP, 2018) (v nadaljevanju 
Ocena tveganja 2018), so bile v največji meri uporabljene kvantitativne metode. Poleg teh je 
uporabljena tudi kvalitativna metoda, v katero so bila vključena videnja, mnenja in ocene 
strokovnjakov iz različnih področij pomorskega prometa v Sloveniji. Razlog je bil ponekod 
pomanjkanje kvantitativnih statističnih podatkov oziroma dogodkov.     
Identificiranje možnih nevarnih dogodkov (HAZID)1, ki se lahko razvijejo v nesrečo z 
neugodnimi posledicami za ljudi in okolje ter določitev verjetnosti nastanka je potrebna zaradi 
njihove presoje.  
Študija o nevarnosti in operativnosti (HAZOP2) je uradni pisni postopek, ki se uporablja za 
sistematično prepoznavanje nevarnosti, oceno tveganj in uskladitev ustreznih / razumnih 
nadzornih ukrepov. Kot splošno pravilo za presojo ocene tveganj in ogroženosti se tam, kjer je 
možno, uporabijo kvantitavne metode (angl. Quantitative Risk Assessment – QRA). Možni 
dogodki in njihove verjetnosti pojava so v Oceni tveganja 2018 bili izračunani na dva načina: 
z uporabo kvantitativnih metod za nesreče v pomorskem prometu in z metodo mnenja 
strokovnjakov (PAWSA)3. V študiji so bili tudi identificirani najslabši možni scenariji (angl. 
Worst Case Scenario). Končne ocene so bile opravljene na osnovi realnih razmer v presojanem 
območju.  
Kot navaja Ocena tveganja 2018 (ULFPP, 2018, str. 8), " gre postopek ocene tveganja skozi 
štiri faze: 
 
1 HAZID - angl. Hazard Identification - pomeni identifikacijo oz. zaznamovanje nevarnosti. To je splošno orodje 
za analizo tveganja, zasnovano tako, da čim prej opozarja na grožnje in nevarnosti v postopku. Razvrstitev je 
narejena na podlagi verjetnosti in posledic. 
2 HAZOP – angl. Hazard and Operability – pomeni postopek, ki se uporablja za sistematično prepoznavanje 
nevarnosti, oceno tveganj in uskladitev ustreznih ukrepov. 
3 PAWSA – angl. Ports and Waterways Safety Assessment - Varnostna presoja za pristanišča in plovne poti,  
ponuja oceno tveganja s pomočjo strukturirane delavnice. Izvaja se s subjektivno oceno verjetnega tveganja na 




- prepoznavanje virov tveganj, 
- prepoznavanje in analiza možnih nepričakovanih dogodkov, ki se lahko razvijejo v 
nesrečo z negativnimi posledicami za ljudi in okolje, 
- analiza možnih posledic za ljudi in okolje, in 
- določitev družbenega tveganja glede na vplive na ljudi, gospodarskih in vplivov na 
okolje ter vplivov na kulturno dediščino in političnih in družbenih vplivov." 
Za prepoznavanje virov tveganj je študija vključila in obravnavala tudi celoten pregled vseh 
nevarnih snovi, ki so jih med plovbo v slovenskem morju prevažale ladje in so vključevale 
nevarne snovi v embaliranem stanju, nevarne suhe razsute snovi in materiale v razsutem stanju, 
olja in tekoče pline. Zajete so bile vse snovi uvrščene kot nevarne, ki jih je potrdila tudi 
Slovenija na podlagi Mednarodnega pomorskega kodeksa o prevozu nevarnega blaga. 
Študija Ocena tveganja 2018 je bila pripravljena za namen izdelave ocene ogroženosti in načrta 
zaščite in reševanja za koncesijsko območje Luke Koper kakor tudi kot osnova za izdelavo 
Ocene zmožnosti obvladovanja tveganja za nesrečo na morju, ki jo URSP pripravlja po 
zahtevah Uredbe o izvajanju Sklepa o mehanizmu Unije na področju civilne zaščite (Uradni list 
RS, št. 62/14 in 13/17). Sklep v točki b) 6. člena določa tudi pripravo in izpopolnitev 
načrtovanja za obvladovanje tveganj na nacionalni ali ustrezni pod nacionalni ravni, v točki c) 
istega člena pa še pripravo ocen zmožnosti obvladovanja tveganj za nesreče in roke za 
poročanje Evropski komisiji (Sklep (EU) 2019/420 Evropskega Parlamenta in Sveta, 2019).  
Za namen te naloge, ki obravnava Navtično varnost pri prihodu ladij na pilotsko postajo in v 
pristopne kanale koprskega tovornega pristanišča, so v nadaljevanju obravnavani viri tveganj, 
prepoznavanje in analiza nepričakovanih dogodkov vključno s primeri nesreč in bližnjih nesreč 
ter analiza možnih posledic za ljudi in okolje za naslednje scenarije: 
- nasedanja ladje na plovni poti oziroma v bližini obale, 
- trčenja ladij na plovni poti, 
- trčenja ladij na sidrišču. 
2  
 ZNAČILNOSTI KOPRSKEGA ZALIVA 
2.1.1 ZEMLJEPISNE ZNAČILNOSTI 
Slovensko morje je del Tržaškega zaliva v severnem delu Jadranskega morja. Z morske strani 
je omejen z linijo, ki povezuje rt Savudrijo in Gradež (Grado) dolžine približno 21 km in 
površine, ki znaša 551 km2. Pomembna značilnost slovenskega morja je njegova plitvost. 
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Povprečna globina je 18,7 m, najgloblje je 37,2 m, je pri piranski Punti (Ogrin D. et al., 2012, 
str. 107). Zaliv je plitek s peščenim dnom, razen skalnatega dna v bližini Rta Savudrija. Celotna 
dolžina slovenske obale znaša 46 km. Površina koprskega zaliva znaša okoli 18 km2.  
2.1.2 METEOROLOŠKE IN HIDROLOŠKE ZNAČILNOSTI 
Glavni morski tok poteka vzdolž celotne obale v smeri od jugozahoda proti severovzhodu. 
Hitrost toka je okrog enega vozla. V Portoroškem in Strunjanskem zalivu nastajajo krožni 
tokovi, ki lahko onesnaženje zadržijo določen čas. Reke, ki se izlivajo v morje, povzročajo na 
ustjih manjše tokove, ki se kmalu izgubijo. Vpliv plimovanja na morske tokove je sorazmerno 
majhen. Višina plimnega vala je v času živih men med 80 in 125 cm, v času mrtvih men 32 do 
62 cm (Jakomin & Suban, 1997).  
Srednja značilna višina valovanja, izmerjena na oceanografski boji Zarja, ki se nahaja v shemi 
ločene plovbe ob meji z Italijo, v letih 2016-2018, je bila 0,32 m, najvišja izmerjena 4,88 m. 
Najvišja pričakovana višina valovanja na temelju 50 letnih opazovanj je okoli 2.88 m (ARSO, 
2019).   
 
Vir: (ARSO, 2019) 
Slika 1. Rože značilne višine valov za letno obdobje 
Najpogostejši veter v koprskem zalivu je burja, ki piha iz severovzhodne smeri. Čez leto na 
vetrove iz severovzhodne smeri odpade približno dobra tretjina. Najbolj pogosta je v obdobju 
od novembra do marca. V poletnih mesecih so pa nevarne poletne nevihte, ki nastanejo nenadno 
in jih spremlja močen veter in dež. Od leta 2014 se novejše meritve predvsem zaradi varnosti 









Vir: (Hladnik & Malačič, 2011, str. 3) 
Slika 2. Roža vetrov za celotno obdobje meritev od 20. 6. 2008 do 09. 2. 2011 
 POMORSKE NESREČE IN BLIŽNJA SREČANJA  
Skladno z Uredbo o preiskovanju pomorskih nesreč (Uredba o preiskovanju pomorskih 
nesreč, 2011) »Pomorska nesreča pomeni vsak dogodek na ladji ali v zvezi z ladjo, kjer: 
- oseba umre ali utrpi hudo telesno poškodbo v zvezi z delovanjem ladje, 
- oseba pade z ladje zaradi delovanja ladje, 
- je ladja izgubljena, domnevano izgubljena ali zapuščena, 
- je ladja poškodovana, 
- ladja nasede, razen če nasede namensko za krajši čas in zaradi tega ni poškodovana, 
- je ladja nesposobna za plovbo, 
- ladja trči, 
- je povzročena premoženjska škoda zaradi delovanja ladje, ali 
- se onesnaži okolje zaradi poškodbe ladje ali zaradi delovanja ladje«  
Nesreče se delijo na zelo resne, resne pomorske nesreče in pomorske nezgode. Pomorska 
nezgoda je dogodek ali zaporedje dogodkov, ki so se zgodili neposredno v povezavi z 
delovanjem ladje, pri katerem je ladja ali oseba v nevarnosti, ali če ne bi bila odpravljena, 
bi ogrozila varnost ladje, njegovih potnikov ali katere koli druge osebe ali okolja. Slednje 
imenujemo še »bližnje nesreče« ali »bližnja srečanja« (angl. Near Misses). 
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2.2.1 NESREČE IN NEZGODE NA SVETOVNI RAVNI 
Na podlagi Uredbe (ES) št. 1406/2002 Evropska agencija za pomorsko varnost (v nadaljevanju 
EMSA), vsako leto izdaja pregled pomorskih nesreč in nezgod v obliki statističnega pregleda. 
V statistični pregled so vključene nesreče in nezgode ladij zastave držav članic EU, dogodki, ki 
so se zgodili v teritorialnem morju in notranjih vodah (kot je to definirano po UNCLOS4-u), ali 
tisti dogodki, v katerih so bili izkazani upravičeni interesi držav članic. Predstavljeni statistični 
podatki so izvlečeni iz podatkov, naloženih v Evropsko informacijsko platformo o pomorskih 
nesrečah (EMCIP) s strani organov za preiskovanje pomorskih nesreč držav članic. 
 
Vir: (EMSA, 2019, str. 15) 
Slika 3. Število prijavljenih nesreč in nezgod v obdobju 2011-2018 
V obdobju 2011-2018 so letna poročila EMSA obravnavala skupno 25.614 ladij v 23.073 
prijavljenih nesreč in nezgod, v katerih je bilo 7.694 poškodovanih oseb, medtem pa je v njih 
umrlo 696 oseb. (EMSA, 2019, str. 3). Samo v letu 2018 je bilo zabeleženo 3.174 pomorskih 
nesreč ali nezgod, od katerih 95 zelo resne, v katerih so življenja izgubile 53 oseb, 941 jih je 
bilo poškodovanih. 
Iz Slike 4 je razvidno, da se je zgodilo 50,9 % v obalnem morju manj kot 12 M od obale. Od 
tega se je 41,7 % nesreč in nezgod zgodilo v pristaniških območjih ter notranjih vodah.  
 
4 UNCLOS – (angl. The United Nations Convention on the Law of the Sea), Konvencija Združenih narodov o 
pomorskem pravu, imenovana tudi Konvencija o morju ali Pravo o morju, je mednarodni sporazum, ki je bil 




Vir: (EMSA, 2019, str. 25) 
Slika 4. Pregled nesreč in nezgod glede na lokacijo dogodka 
Udeležena so bila plovila in ladje vseh tipov. Na isti strani omenjenega poročila je razvidno, da 
je med njimi največje število oziroma delež tovornih ter potniških ladij.   
V teritorialnem morju in notranjih vodah Jadranskega morja je v letih 2011 - 2018 zabeleženo 
skupaj 399 nesreč in nezgod. 
 PROMET IN NADZOR NAVTIČNE VARNOSTI PLOVBE 
Tržaški zaliv, kot skrajni severni del Jadranskega morja, je specifičen in ekološko izredno 
občutljiv prostor. Promet tovornih kakor tudi rekreacijskih plovil je izredno velik zaradi 
koncentracije severno jadranskih pristanišč, kot so Benetke, Tržič, Trst in Koper.  
2.3.1 SPREMLJANJE POMORSKEGA PROMETA   
Spremljanje pomorskega prometa je v večini (razvitih) pomorskih držav urejeno na najvišji 
ravni. Spremljanje in aktiven nadzor, vključno z dajanjem informacij, nasvetov in priporočil, je 
v glavnem urejeno z vzpostavitvijo službe VTS5. Namen VTS je povečana varnost in 
 
5 VTS (angl. Vessel Traffic Service) Središčni sistem za nadzor plovbe - je sistem za spremljanje pomorskega 
prometa, ki ga vzpostavijo pristaniške ali pristaniške oblasti, podoben nadzoru zračnega prometa za zrakoplove. 
Mednarodna pomorska organizacija opredeljuje VTS kot »storitev, ki jo izvaja pristojni organ, namenjena 




učinkovitost plovbe ter varnost življenja na morju in zaščita morskega okolja in / ali sosednjega 
obalnega območja, delovišča in obalnih naprav pred možnimi škodljivimi učinki pomorskega 
prometa. Prednosti in dobre strani službe VTS so: 
̵ omogočiti identifikacijo in spremljanje plovil, 
̵ strateško načrtovanje premikov plovil, 
̵ zagotavljanje navigacijskih informacij in pomoči ter 
̵ pomoč pri preprečevanju onesnaževanja in usklajevanju odziva na onesnaženje. 
Storitve VTS so: 
 informacijska storitev (za pristaniške in obalne VTS), 
 navigacijska služba za pomoč (za pristaniški VTS), in 
 organizacija prometa (za pristaniški VTS). 
Primeri učinkovitih in naprednih služb VTS so: 
Hamburg VTS - Tehnične inovacije središča Hamburg VTS uvrščajo med najsodobnejša 
središča za nadzor plovil na svetu. Središče VTS je od začetka 20. stoletja odgovoren za 
spremljanje in urejanje prometa plovil znotraj pristaniškega območja ter tako zagotavljal 
varnost in učinkovitost premikov povprečno 12.000 plovil letno v pristanišču Hamburg 24 ur 
na dan 365 dni v letu. Vključuje nadzor na celotno reko Elbe ter pristanišči Cuxhaven in 
Brunsbuttel. Središče VTS je opremljen z najnovejšo tehnologijo za spremljanje, kot so radarski 
pripomočki, AIS6 (sistem samodejnega prepoznavanja) in video tehnologija, omrežja za 
izmenjavo podatkov, podprta z IT, VHF radijsko komunikacijo in šestimi najsodobnejšimi 
navtičnimi delovnimi postajami. VTS shema je obvezna za plovila od 50 metrov ali dlje, 
vključno s potisnimi ali vlečenimi sestavljenimi enotami, plovila, ki prevažajo nevarno blago. 
(Hamburg Port Authority, 2014)  
Rotterdam VTS - Rotterdamsko pristanišče ima napreden sistem za nadzor prometa. Ladijski 
promet je nadzorovan iz dveh prometnih središč: enega v Hook of Holland in enega v Botleku. 
VTS iz teh prometnih središč zagotavlja nenehne informacije o trenutnem stanju ladijskega 
prometa VTS sektorjih Maas Approach, Pilot Maas in Maasmond (Maas Entrance) ter vključuje 
informacije (INS), storitve urejanja prometa (TOS) in storitve pomoči pri navigaciji (Port of 
Rotterdam, 2017). 
 
6 AIS (angl. Automatic Identification System) - Samodejni identifikacijski sistem (AIS) je sistem za samodejno 
sledenje, ki uporablja odzivnike na ladjah in jih uporabljajo storitve ladijskega prometa (VTS). Mednarodna 
konvencija Mednarodne pomorske organizacije za varnost življenja na morju SOLAS zahteva, da se AIS namesti 




Od večjih in znanih VTS lahko še naštejemo Antwerpen VTS, Finski VTS, ki obvladuje šest 
področij itd. 
Od bližnjih sosednjih držav omenimo Italijo in Hrvaško. Hrvaški nadzor prometa sestavljajo tri 
VTS središča, ki so na Reki, v Splitu in Dubrovniku. Osnova so integrirani podatki bazirani na 
radarski tehnologiji, podatki AIS in ostalimi senzorji. Ti omogočajo operaterjem, da hitro 
ocenijo in se odzovejo na trenutne prometne razmere. Sistem podpira napredno upravljanje 
opozoril, prometnega toka in informacije o plovilih. Geografsko pokriva notranje morske vode, 
teritorialno morje in zaščiteno ekološko in ribiško območje Republike Hrvaške. 
V jadranskem morju delujejo v Italiji trije središča VTS, in sicer Brindisi, Bari in Trst. Tržaški 
VTS je pomemben, saj meji s slovenskim morjem. Italijanski VTMIS7 je organiziran v treh 
hierarhičnih nivojih: osrednjim, regionalnem in lokalnem. Namen je, da se izboljša ta varnost 
in učinkovitost pomorskega prometa, izboljša odziv EU oblasti v primeru nesreč ali potencialno 
nevarnih dogodkov na morju, vključno z operacijami iskanja in reševanja ter prispeva k 
boljšemu preprečevanju in odkrivanju onesnaževanja, ki ga povzročajo ladje. (Guardiacostiera, 
2016) Tako kot ostala središča VTS, Tržaški VTS nudi informacije, pomoč v navigaciji in 
organizacijo prometa.  
2.3.2 SPREMLJANJE POMORSKEGA PROMETA V SLOVENSKEM MORJU 
Za nadzor nad varnostjo plovbe, izvajanjem reda v pristaniščih in preostalih delih teritorialnega 
morja in notranjih morskih voda je pristojna URSP, kot je to določeno v 26. členu Pomorskega 
zakonika (Uradni list RS, št. 62/16 - uradno prečiščeno besedilo, 41/17, 21/18 – ZNOrg in 31/18 
– ZPVZRZECEP, v nadaljevanju PZ). Za naloge izvajanja nadzora je odgovoren sektor 
Kapitanija oziroma njen Oddelek za nadzor prometa in reševanje. 
Sistem za poročanje ladij ADRIREP8 v Jadranskem morju je v veljavi od 1. julija 2003. Glavni 
cilj sistema ADRIREP je podpirati varno plovbo in varovanje morskega okolja z izmenjavo 
informacij med ladjo in obalo. Informacije omogočajo vpogled nad morskim plovilom, 
prometom nevarnega blaga in ali bi blago v primeru nezgode onesnažilo okolje. Ko plovilo pri 
vhodu v Jadransko morje, tj. v prvi sektor pošlje najprej prvo sporočilo ADRIREP, ga 
prejemnik (v tem primeru Brindisi) posreduje vsem ostalim obalnim postajam, ki delujejo v 
 
7 VTMIS (Angl. Vessel Traffic Management Information System) Središče za upravljanje in informiranje 
ladijskega prometa. 
8 ADRIREP – Sistem obveznega poročanja ladij v Jadranu. (IMO Res MSC.139(76) Mandatory ship reporting 
systems, adopted on 5 December 2002)  
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sistemu kot so MRCC Bar, MRCC Rijeka, MRSC Ancona, MRSC Venezia, MRSC Trieste ter 
na MRCC Koper. Pri prehodu vsakega od naslednjih sektorjev je postopek enak. Ko plovilo 
namenjeno v koprsko pristanišče prečka geografsko širino 440-30' N, mora poslati poročilo 
»ADRIREP position report« na MRCC Koper. Od takrat naprej mora dežurni nadzornik 
spremljati plovilo do njegovega prihoda na sidrišče ali pilotsko postajo koprskega pristanišča. 
Enako tako mora spremljati plovila, ki so namenjena v Tržič ali Trst, pri čemer plujejo po shemi 
ločene plovbe v slovenskem teritorialnem morju.  
 
Vir: M. Perkovič, 2019 
Slika 5. Posnetek prometa kot prikaz količine radarskega prometa dne 22/01/2020 
Pri tem uporabljajo opremo, nameščeno v oddelku za nadzor prometa in reševanje. Za 
spremljanje prometa je (konec leta 2019) bila na voljo naslednja oprema: 
̵ radarski sistemi, postavljeni na Rtu Bernardin in na silosu v pristanišču, 
̵ video nadzor (2 X Splošna bolnišnica Izola, 1 x silos v pristanišču), 
̵ sistem samodejnega identificiranja - AIS, postavljeni na Splošni bolnišnici Izola, 
Slavniku, zgradbi URSP,  
̵ radio postaje in povezave (Slavnik, Splošna bolnišnica Izola, Bernardin),  
̵ hidrometeorološka oprema (Marina Koper, Kontejnerski terminal, VNT), 
̵ strojna in programska opremo »Transas Navi-Harbour« (NPiR) ter »Transas Tran 
viewer« v prometnih uradih Koper, Izola, Piran.   
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2.3.3 MERITVE POMORSKEGA PROMETA V KOPRSKEM ZALIVU 
Meritve pomorskega prometa za celoten Tržaški zaliv so obravnavane v Oceni tveganja 2018. 
V ta namen so bile natančno analizirane smeri plovbe ladij v Tržaškem zalivu. Te so bile 
analizirane na podlagi AIS zapisov v obdobju od 1. februarja do 24. marca 2008, ko je glede na 
število bilo prisotno največ komercialnih plovil v Tržaškem zalivu. Za omenjeno analizo jer bil 
pripravljen načrt kontrolnih pasov, na katerih so bile zabeležene smeri plovbe posameznih ladij.  
 
Vir: (ULFPP, 2018, str. 17) 
Slika 6. Kontrolni sektorji za meritve ladijskega prometa v tržaškem zalivu 
Na kontrolnih pasovih, kot so označeno na sliki 6, je vidno, da ladje prečkajo omenjene pasove, 
kot sledi: 
a) ladje namenjene v Koper; prečkajo sektorje 1 in 2, 
b) ladje namenjene v Trst in Tržič (Monfalcone); prečkajo sektorje 1 in 4, 
c) ladje iz Kopra namenjene proti južnemu Jadranu; prečkajo sektorje 3, 5 in 6, 
d) ladje iz Kopra namenjene proti Trstu in Tržiču; prečkajo samo sektor 3, 
e) ladje iz Trsta in Tržiča namenjene proti južnemu Jadranu; prečkajo sektorja 5 in 6, 
f) ladje iz Trsta in Tržiča proti Kopru; prečkajo sektorja xkp in 2. 
Skladno z nameni naloge od omenjenih meritev v Oceni 2018, bodo uporabljeni podatke 




 Vir: (ULFPP, 2018, str. 39) 
Slika 7. Porazdelitev ladijskih prehodov ob vstopu v »Koprski zaliv 
Slika 7 ponazarja porazdelitev ladij pri prihodu, tj. promet v Koprskem zalivu, in sicer prihod 
na področje sidrišča in prihod na pilotsko postajo in pristopne kanale koprskega pristanišča.  
Na podlagi pregleda prometa trgovskih ladij namenjenih v koprsko tovorno pristanišče, so le-
te bile razvrščene v tri skupine, in sicer: 
- majhne ladje; do 10.000 BT, 
- srednje ladje; od 10.000 do 50.000 BT, 
- velike ladje; večje kot 50.000 BT.  
Glede na dolžino so ladje bile razvrščene kot sledi: 
1. majhne ladje; do 140 m dolžine, 
2. srednje ladje; od 140 do 250 m, 
3. velike ladje; dolžine nad 250 m. 
Naslednja Tabela 1 prikazuje prihode ladij v Koprski zaliv v letih 2010-20189 glede na bruto 
tonažo in dolžino. Iz Tabele 1 je razvidno, da porazdelitev ladij glede na bruto tonažo in dolžino 
v veliki meri potrjuje razmerje dveh razdelitev. Podatki nam kažejo, da se prihodi malih ladij 
zmanjšujejo, promet in prihodi srednjih in večjih ladij se povečujejo. Pri izdelavi napovedi 
 
9 V primeru barž tj. plovil brez lastnega pogona (s suhim tovorom ali bunkerjem) in vlačilci sta barža in vlačilec, 
obravnavani kot eno plovilo (ladja) 
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prometa do leta 2023 se uporabita pregled prejšnjega obdobja (Tabela 1) in trend (slika 10) ter 
napovedi Luke Koper glede povečanja priveznih zmogljivosti. 
Tabela 1. Prihodi ladij v Koprsko pristanišče (prehod skozi vhode v Koprski zaliv) 
 
Vir: povzeto iz (NEO, 2019) 
Skupno število ladij v koprskem tovornem pristanišču v letu 2018 je znašalo skupaj 1940 ladij. 
 






Vir: (Lasten)   
Slika 8. Prihodi ladij v obdobju 2010 - 2018 in napoved za leto 2025 
Napoved, ki izhaja iz trenda za leto 2025 v Tabeli 2, kaže, da bo v koprsko tovorno pristanišče 
priplulo približno 2011 ladij. To je 71 ladij več kot leta 2018 oziroma približno 197 manj malih 
ladij (-30 %) in hkrati 114 srednjih ladij (+12 %) in 153 velikih ladij (+50 %) več kot leta 2018. 
Slika 9 spodaj, prikazuje primerjavo pretovora v Luki Koper v obdobju 2011-2018 med 




Vir: Lasten, povzeto po (Luka Koper, 2008-2018)  
Slika 9. Pretovor v Luki Koper 2011-2018 
Linearna napoved pretovora v koprskem tovornem pristanišču (Slika 10), ki je izračunana na 
osnovi podatkov pretovora med letom 2008 in 2018 napoveduje količino pretovora za leto 2025 
v višini 28,7 Mio ton tovora. Iz povzetka poslovnega strateškega poslovnega načrta družbe 
(Luka Koper, 2020-2025, str. 3) je vidno, da je napovedani načrt v letu 2025 skupno 27.3 Mio 
ton. Iz načrta je razvidno, da bo v obdobju do 2025, 29 % naložb, namenjenih skladiščem in 
skladiščnim površinam, 28 % v izgradnji in rekonstrukciji obal ter 33 % opremi, preostalih 10 
% pa naložbam v cestno in tirno infrastrukturo.  
 
Vir: (Lasten) 
Slika 10. Pretovor v Luki Koper 2011-2018 in napoved za obdobje 2019-2025 
 
Luka Koper načrtuje, da bo promet po drugem tiru stekel v prvi polovici leta 2026 ter da bo do 
leta 2026 promet rasel linearno, leta 2030 pa bi s sedanjih 24 milijonov ton pretovora prišli na 
35 milijonov ton (Transport&Logistika Finance, 2019). 
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Glede na predvideni rast pretovora v koprskem tovornem pristanišču, ki je napovedan s strani 
Luke Koper, kakor tudi podatkov za napovedano rast na osnovi pretovora prejšnjega obdobja, 
lahko sklepamo, da bodo rasti števila ladij, ki bodo prihajale v koprsko pristanišče, primerno 
takemu porastu pretovora, kakor po številu, tako tudi glede na povečanje števila srednjih in 
posebej velikih ladij, predvsem kontejnerskih.   
2.3.4 PROMET IN PRETOVOR V KOPRSKEM TOVORNEM PRISTANIŠČU 
Za analizo podatkov o številu ladij iz evidence Luke Koper o skupnem pretovoru tovora ter o 
prihodu potnikov v Koprskem tovornem pristanišču v obdobju 2008-2018 so bili uporabljeni 
podatki iz Letnih poročil Skupine Luka Koper ter podrobne Statistike Pretovora javno 
objavljenih in dostopnih na elektronskih straneh Luke Koper. Podatki o številu ladij ter 
prihodih, dimenzijah in posameznih vrst ladij so uporabljeni iz desetletnih podatkov 
pridobljenih iz programa in statistike Nacionalnega Enotnega Okna (NEO)10.   
Pridobljeni desetletni podatki so bili iz oblike MS Excel uvoženi v MS Access bazo podatkov, 
ter potemtakem s poizvedbo in z uporabo poljubnih filtrov za iskane parametre izločeni in 
urejeni glede na posamezne vrste ladij.    
Za potrebe naloge glede na zahtevnost z vidika analize izrednih dogodkov, kakor tudi predlogov 
za izboljšavo navtične varnosti na prihodu, je analiza zajemala naslednje vrste ladij: 
- kontejnerske ladje, 
- tankerje, 
- ladje za prevoz razsutega tovora in barže za pretovor razsutega tovora11,  
- RO-RO ladje, in 
- potniške ladje in ladje za križarjenje. 
Letni podatki prihoda posameznih vrst ladij so nato skupinsko razvrščeni glede na registrsko 
tonažo (kontejnerske ladje, tankerji, RO-RO ladje in potniške/ ladje za križarjenje). Registrska 
tonaža skupine odgovarja zahtevam Pravilnika o obvezni vleki za predpisano število vlačilcev. 
 
10 »Nacionalno enotno okno za pomorski promet (NEO) je storitveni portal za spremljanje in nadzor pomorskega 
prometa ter izmenjavo pomorskih podatkov, ki povezuje sistem SafeSeaNet pri Evropski Agenciji za pomorsko 
varnost, e-carine in druge elektronske sisteme in preko katerega se vsi podatki ob prihodu/odhodu ladje poročajo 
le enkrat ter se posredujejo različnim pristojnim organom in državam članicam Evropske unije.« (Republika 
Slovenija GOV.SI, 2019) 
11 V primeru prihoda barže za razsuti tovor, je v analizi skupnega prihoda ladij upoštevano samo eno plovilo 
namesto dveh (vlačilec in barža).    
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Ladje za razsuti tovor na EET v Bazenu III so opredeljene nekoliko drugače, tudi glede na 
maksimalno dovoljen ugrez.  
Kontejnerske ladje, RO-RO ladje in potniške ladje/ ladje za križarjenje so dodatno razvrščene 
in analizirane glede na velikost (dolžino).    
2.3.5 ANALIZA SKUPNEGA PRETOVORA 
Na sliki 11 so podani podatki o številu ladij, ki so priplule v koprsko tovorno pristanišče v 
obdobju 2010-2018. Podatki Luke Koper in URSP se razlikujejo za število vlačilcev za vleko 
barž za pretovor (»transhipment«) premoga, dodatnih vlačilcev za privez v Bazenu III kakor 
tudi ostalih tipov ladij (potniške, vojaške, raziskovalne, velike jahte itd.), ki niso zajete v bazi 
podatkov Luke Koper. Skupni pretovor je leta 2018 znašal 24.048.618 ton, kar je za 49,8 % več 
kot leta 2008 oziroma 33,6 % več kot leta 2013.  
 
Vir:Prirejeno po (NEO, 2019) in (Luka Koper, 2008-2018) 
Slika 11. Graf - Analiza števila prihodov 
(*) Vlačilec in barža (razsuti tovor ali bunker) sta vračunana kot ENO plovilo 
 
20 
Tabela 3. Pretovor pretovora tovora in prihod potnikov v Koprskem tovornem 
pristanišču v obdobju 2008-2018 
 
Vir: Prirejeno po (Luka Koper, 2008-2018) 
V omenjenem obdobju narašča število in velikost potniških ladij in ladje za križarjenje. Te so 
v letu 2018 pripeljale 55,5 % več potnikov, kot leta 2013 oziroma skoraj štiri krat in pol (463 
%) več kot leta 2008. Največja rast prometa je zabeležena pri pretovoru zabojnikov in vozil, in 
sicer za 179,3 % in 33,0 % več enot. Istočasno število kontejnerskih in RO-RO ladij je v zadnjih 
petih letih ostalo približno enako. Razlog leži v prihodu ladij vse večjih dimenzij, kar bo 
opisano posebej. Pretovor tekočih tovorov pa se je povečal za 34,1 % v obdobju 2008-2018 ter 
za 35,7 % v zadnjih petih letih.   
2.3.6 ANALIZA PRIHODOV LADIJ V OBDOBJU 2008-2018 (IZBRANI TIPI)  
Kontejnerske ladje 
Tabela 4. Analiza prihoda kontejnerskih ladij v obdobju 2010-2018 (glede na dolžino ladij) 
 
Vir: Prirejeno po (NEO, 2019) 
Od leta 2008 do danes, razen leta 2016, ni velikega odstopanja v številu kontejnerskih ladij, ki 
prihajajo v koprsko tovorno pristanišče. Ta se giblje med 620 in 700 ladij. Iz Tabele 4 je viden 
rahli upad ladij krajših od 285 m dolžine, povečuje pa se število ladij dolžine med 285 in 366 
metrov (»Post Panamax«). Od leta 2015 prihajajo »matice«, ladje dolžine 366 metrov in več, 
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t.i. »New Panamax« ladij. Trend kontejnerskih ladij glede na njihovo registrsko tonažo je viden 
iz slike 12.   
 
Vir: Prirejeno po (NEO, 2019) 
Slika 12. Število kontejnerskih ladij glede na registrsko tonažo (BT) 
Tankerske ladje 
Od leta 2010 do leta 2018 je bilo povečano število tankerjev za približno 15 %, sicer je v zadnjih 
letih približno enakomerno in znaša okoli 160 ladij na leto (Tabela 5).   
Tabela 5. Analiza prihoda tankerskih ladij 2010-2018 (glede na registrsko tonažo ladij) 
 




Vir: Prirejeno po (NEO, 2019)) 
Slika 13. Graf – Število tankerskih ladij glede na registrsko tonažo (BT) 
Ladje za razsute tovore (Bazen III - terminal EET) 
Za potrebe naloge, glede ladij za prevoz razsutih tovorov, je bilo analizirano število samo tistih 
ladij, ki so priplule in bile privezane na EET terminal v Bazen III.  
Terminal omogoča privez ladij do maksimalnega ugreza 16.7 metrov brez posebnih omejitev. 
S posebno odločbo URSP pa do maksimalno 17,20 m, in sicer samo v času nastopa visoke vode. 
Iz grafa je razvidno, da niz podatkov števila ladij s tonažo nad 80.000 BT odgovarja nizu 
podatkov ladij z maksimalno dovoljenim ugrezom. Takšne ladje so ene najzahtevnejših za 
manever vplutja v koprsko tovorno pristanišče in zaradi ugrezom omejene možnosti 
manevriranja morajo uporabljati vsaj pet vlačilcev. 
Tabela 6: Analiza prihoda ladij za prevoz razsutega tovora v obdobju 2010-2018 (glede na 
registrsko tonažo ladij) 
 




Vir: Prirejeno po (NEO, 2019) 
Slika 14. Graf – Število ladij za prevoz razsutega tovora obdobju 2010-2018 glede na 
registrsko tonažo (BT) in maksimalno dovoljen ugrez 
Od leta 2008 je priplulo 23 ladij z registrsko tonažo nad 100,000 BT, od tega dve v prvih šestih 
mesecih 2019 ter 98 ladij z ugrezom med 16.7 in 17.2 m. V prvem polletju 2019 pa v poprečju 
ena mesečno. 
Barže za razsuti tovor na EET - Bazen III 
Pri pretovoru premoga je bilo v letu 2012 doseženo kar 14,5-odstotno povečanje glede na leto 
2011, saj se je povečal pretovor (angl. transhipment) razsutega tovora kot posledica večje 
porabe na italijanskem trgu. Manjši pretovor leta 2014 je bil posledica začasne zaustavitve 
obratovanja ene izmed italijanskih termoelektrarn, ki se oskrbuje iz koprskega tovornega 
pristanišča (Luka Koper, 2014, str. 68). 
RO-RO ladje 
Po podatkih specializirane revije »Automotive Logistics« je bilo koprsko tovorno pristanišče v 
letu 2017 po številu pretovorjenih avtomobilov deveto največje pristanišče v Evropi in tretje v 









Tabela 7. Analiza prihoda RO-RO 2010-2018 (glede na registrsko tonažo in dolžino ladij) 
 
Vir: Prirejeno po (NEO, 2019) 
Od leta 2012 vidna je rast števila ladij med 25.000 in 40.000 BT ter od leta 2015 ladij nad 
40.000 BT. Naraščalo je tudi število prihodov ladij dolžine nad 180 m, ki je v zadnjih dveh 
letih nekoliko upadlo.  
 
Vir: Prirejeno po (NEO, 2019) 





Potniške ladje in ladje za križarjenje 
Iz Tabele 8 je razviden rast števila prihodov potniških ladij in ladij za križarjenje v zadnjih letih. 
Obenem narašča tudi število ladij nad 40.000 BT in ladij nad 180 m dolžine.  
Tabela 8. Analiza prihoda potniških ladij in ladij za križarjenje 2010-2018 (glede na 
registrsko tonažo ladij) 
 
Vir: Prirejeno po (NEO, 2019) 
 
Vir: Prirejeno po (NEO, 2019) 
Slika 16. Analiza prihoda potniških ladij 2010-2018 (glede na registrsko tonažo ladij in 
dolžino LOA=>180 m) 
Omeniti je treba, da se potniške ladje na prihodu v Bazen I običajno obračajo v pristopnem 
kanalu, in sicer tako, da je po končanem manevru priveza premec obrnjen proti izhodu iz kanala 
oziroma pristanišča. Potniške ladje glede na število ladijskih vijakov in skupno število bočnih 
potisnikov, vedno opravijo manever vplutja in izplutja brez vlačilcev. 
2.3.7 POMORSKE NESREČE V SLOVENSKEM MORJU – TOVORNE LADJE  
Za potrebe magistrske naloge nesreče manjših plovil niso bile obravnavane. Za analizo 
podatkov dveh pomorskih nesreč je uporabljen objavljeni material ter podatki, ki so bili 
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pridobljeni iz elektronskega arhiva URSP v Oddelku za nadzor pomorskega prometa in 
reševanja, tj. sistema za nadzorovanje – »Transas Navi-Harbour«.  
Pomorskih nesreč tovornih ladij je bilo v slovenskem morju izredno malo kljub zelo velikemu 
številu ladij in prometu v Tržaškem zalivu, kakor tudi tistih namenjenih v koprsko tovorno 
pristanišče. V nadaljevanju so opisane dve nesreči od leta 2010 do danes, v katerih ni bilo 
poškodovanih ljudi, z relativno majno materialno škodo. V obeh primerih je šlo za navadno 
srečo, da ni prišlo do ekološke katastrofe večjega obsega. 
Nasedla ladja Guo Gian 6 
Tip ladje IMO št. Tovor Količina 
Ladja za prevoz razsutega 
tovora 9061875 Premog 66,000 t 
Bruto tonaža (BT) Dolžina  Širina Ugrez 
35,874 224.98 m 32.20 m 12.90 m 
»Dne 27. februarja 2010 ob 08:50 je 200 metrov od obale pred Debelim rtičem nasedla ladja 
Guo Dian 6. Vzrok nesreče je bila neprilagojena hitrost in slaba vidljivost zaradi megle. Ladja 
je namreč kljub zmanjšani vidljivosti, ki zaradi goste megle ni presegala 100 metrov, vozila s 
hitrostjo petih vozlov.[…] Opozoril, da se bliža plitkemu morju, poveljnik ni upošteval, in je 
hitrost zmanjšal, ko je bilo že prepozno. Ladja se je obali Debelega rtiča približala skoraj pod 
pravim kotom in se s premcem zarila približno 15 do 25 metrov sicer 227 metrov dolge ladje. 
Ladja je imela na krovu več kot 66.500 ton premoga, sicer ni utrpela večjih poškodb. Med 
sondiranjem balastnih tankov je bilo ugotovljeno, da dvojno dno ne pušča, do izpustov goriva 
pa ni prišlo.[…] V primeru predrtja tankov goriva v dvojnem dnu bi lahko prišlo do izlitja več 
deset ali sto ton pogonskega goriva » (ULFPP, 2018). 
Ugotovitve in zaključki: 
- Organizacija dela na komandnem mostu ni bila v skladu s standardi za opravljanje 
ladijskega stražarjenja določenih v Delu B, Poglavja VIII, Mednarodne konvencije 
STCW, 1974 s spremembami. 
- Zaradi približevanja sidrišču bi morala biti hitrost ladje zmanjšana krepko pod 5 vozlov, 
a zaradi slabe vidljivosti pa ne bi smela preseči enega vozla; poveljnik ladje pri zelo 
slabi vidljivosti, okoli 100 metrov, ni vozil z varno hitrostjo, kot je predpisana z 
Mednarodno konvencijo o izogibanju trčenja na morju, 1972 s spremembami.  
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- Poveljnik in častnik v straži zaradi pomanjkljivega znanja angleškega jezika niso 
razumeli večkratnih opozoril Oddelka za nadzor prometa in reševanje URSP, da se bliža 
plitkemu morju; in je hitrost zmanjšal, ko je bilo že prepozno.  
 
Vir: URSP/Transas Navi-Harbour 
Slika 17. Položaj nasedle ladje  
Nasedli oskrbovalni tanker Capodistria 
Tip ladje IMO št. Tovor Količina 
TANKER ZA OLJA 8034239 Pogonsko gorivo 200 t 
Bruto tonaža (BT) Dolžina  Širina Ugrez 
476 44.95 m 9.10 m 2.00 m 
Tanker Capodistria je nasedel 27. marca 2017 okoli 01:20 ur na plitvino pred Debelim rtičem. 
Ladja je prevažala okoli 200 ton ladijskega goriva za naročnika, ladjo, ki je bila privezana v 
Koprskem pristanišču. Zapis samodejnega identifikacijskega sistema (AIS) kaže, da je tanker 
plul s hitrostjo približno sedmih vozlov in da je malo po 01:15 nenadoma močno zavil v levo, 
naravnost proti rtu, nekaj minut kasneje pa nasedel na dno s skoraj celotnim trupom pri 
kardinalni oznaki na Debelem rtiču.  
Poveljnik o tem ni obvestil URSP, temveč je ob 01:15 dežurni na URSP opazil, da tanker 
Capodistria nenadoma zmanjša hitrost in se ustavi v bližini kardinalne oznake (W) pri Debelem 
rtiču. Z URSP so ladjo poklicali preko postaje VHF z namenom, da preverijo, kaj se dogaja. 
Posadka sprva ni želela priznati, da je ladja nasedla in poskuša z manevrom vzvratne vožnje 
ladjo odsukati, vendar ji to ne uspe. Kasneje sporočijo URSP, da so nasedli in ne morejo 
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Slika 18. Trajektorija ladje Capodistria pri nasedanju 
V primeru predrtja dna bi prišlo do izlitja in velike onesnaženosti celotne obale. 
Ugotovitve in zaključki: 
- Tanker je bil izdelan leta 1981, in je bil t. i. »single hull tanker«, oziroma ladja z enojno, 
in ne dvojno oplato.  
- Pred vkrcanjem na ladjo poveljnik ni bil deležen seznanitvenega usposabljanja za 
upravljanje tankerja Capodistria. 
- Načrtovanje plovbe med Trstom in Koprom je bilo popolnoma neprimerno; saj je 
poveljnik plul na pamet, brez vrisane smeri plovbe in oznake smeri, ki jim mora slediti.  
- Ladja ni upoštevala plovbe po shemi ločene plovbe, temveč ob obali in to večkrat, kar 
je razvidno iz pregleda sistema AIS za pretekla potovanja.  
- Tanker je prevažal gorivo, in bi izlitje tovora povzročilo nepopravljive posledice za 
morsko okolje.  
- Pri inšpekcijskem pregledu, je bilo ugotovljeno, da ladja ni bila opremljena z 




2.3.8 IZREDNI DOGODKI V SLOVENSKEM MORJU – TOVORNE LADJE  
Ladja Cielo d'Europa 
Tip ladje IMO št. Tovor Količina 
Ladja za prevoz razsutega 
tovora 9539286 Železova ruda 115,375 t 
Bruto tonaža (BT) Dolžina  Širina Ugrez 
102,931 245.00 m 43.00 m 15.62 m 
Dne 11. februarja 2018 je bila Cielo d'Europa, ladja za prevoz razsutih tovorov usidrana na 
sidrišču koprskega tovornega pristanišča, približno 0,5 M severozahodno od pilotske postaje. 
Predvidena je bila za privez v Bazenu III na terminalu razsutih tovorov in je čakala na prosti 
privez. Privezana naj bi bila na terminalu, katerega je zasedala privezana ladja Aquamarine, 
pripravljena na odhod. Po končanem manevru odhoda ladje Aquamarine je bilo planirano, da 
se s pilotskim čolnom pilot vkrcan na ladjo Cielo d'Europa, in od pilotske postaje začne manever 
vplutja ladje v pristopni kanal Bazena III. 
Manever odveza ladje Aquamarine se je začel okoli 01:00 ure. Po izplutju s priveza in 
manevrom vožnje s krmo proti izhodu, se je na začetku pristopnega kanala v Bazen III ladja s 
pomočjo vlačilcev obrnila ob približno 01:22 uri in je nadaljevala pot proti shemi ločene plovbe 
proti naslednjemu pristanišču. Med tem je ladja Cielo d'Europa dvignila sidro ob približno 
00:50 in je ob 01:15 bila na zahodni strani, bočno od oznake varnih voda (»fariway buoy«). Ob 
približno 01:40 se je pilot vkrcal na ladjo, ko je ta bila že jugozahodno od pilotske postaje in 
obrnjena proti vhodu v pristopni kanal Bazena I. Po prihodu pilota in vlačilcev se je ladja po 





Vir: URSP (Transas Navi-Harbour) 
Slika 19. Manever ladje Cielo d'Europa  
Ugotovitve in zaključki: 
- Ladja je dvignila sidro in nadaljevala s sidrišča proti oznaki varnih voda (pilotska 
postaja).  
- Pri boji oziroma zahodno od le-te, se ladja ni ustavila, da počaka na prihod pilota, 
temveč je nadaljevala plovbo južno od pilotske postaje proti vhodu v Bazen I. 
- Vprašljivo je, ali je poveljnik bil seznanjen, da je terminal, v katerega je ladja bila 
namenjena v Bazenu III ter zakaj se ni ustavil pri oziroma pred bojo. 
- Ladja ni dobila izrecnega navodila pilota, da počaka pilota na pilotski postaji.    
- Ni bilo zaslediti komunikacije med dežurnim nadzornikom URSP in ladje, opozorilo ni 
bilo izdano.  
Ladja Maersk Essex 
Tip ladje IMO št. Tovor Količina 
Kontejnerska ladja 9458092 Zabojniki 80,526 t 
Bruto tonaža (BT) Dolžina  Širina Ugrez 
141,716 366.45 m 48.20 m 13.50 m 
Ladja je bila namenjena na vez 7C v Bazenu I. Pilot se na ladjo vkrcal (kot je bilo zapisano v 
dnevniku Oddelka za Promet URSP) 04. aprila 2019 okoli 23:09. Video zapisa pred in v času 
vkrcanja pilota zaradi tehnične napake sistema za nadzorovanje »Transas Navi-Harbour« ni 
bilo mogoče dobiti. Ob 23:11 je ladja s premcem prečkala vhod v pristopni kanal med prvim 
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parom boj. Hitrost ladje je bila 6,8 vozla. Dva vlačilca sta čakala v kanalu, eden, ki se je nahajal 
po krmi ladje sledi ladji in se poskuša prejeti. Eno minuto za tem, ob 23:12, v času, ko krma 
prečka vhod v kanal, vlačilec na krmi sporoči, da je prejet. Na premcu še vedno ni, medtem ko 
je en vlačilec ob desnem boku ladje. Poveljnik vlačilca na premcu sporoči, da ladja verjetno 
ima težave s priteznim vitlom, ker posadki ladje ne uspe povleči vrvi za vleko na premec. 
Hitrost ladje je še vedno 6.5 vozla.  
 
Vir: URSP (Transas Navi-Harbour ) 
Slika 20. Maersk Essex, vplovitev v Bazen I 
Ob 23:15 je vlačilec na premcu končno prejet, pilot izdaja ukaz naj vleče »na Trst«.  V 
pilotskem žargonu v tem položaju pomeni na levo stran, proti prvemu pomolu, v severni smeri. 
Namen tega manevra je, da se premec ladje oddalji od obale na desni strani kanala, ki se ji je 
nevarno približala na 20 m po navedbah poveljnika vlačilca na premcu. Po premcu ladje na 
privezu št. 1 je bila privezana francoska vojaška ladja. Ob 21:16 je hitrost ladje okoli enega 
vozla, ladja je na »kotu« kanala. Vlačilec na premcu jo vleče od obale. Vlačilec na krmi ladjo 
še vedno upočasnjuje in vleče krmo, tako da se ladja postavi v smeri približno 0900. V tej smeri 
naj bi se približala pomolu in naj privezala. Ob 21:20 je ladja na varnem položaju s hitrostjo 
okoli 1,5 vozla in z dvema vlačilcema v vleki in enemu, ki poriva nadaljuje manever in se naj 
varno priveže. 
Ugotovitve in zaključki: 
 
32 
- Popolni video in zvočen zapis celotnega obdobja od časa prihoda na pilotsko postajo 
dogodka ne obstaja.  
- Iz zapisa URSP je mogoče zaključiti, da je pilot bil na ladjo ob 23:09, ko je obvestil 
dežurnega nadzornika, da je začel privez ladje. Glede na video/zvočen zapis je očitno, 
da se pilot ni vkrcal na ladjo, kot je predpisano, tj. na pilotski postaji, oddaljeni 0,5 M 
od vhoda v pristopni kanal. To predstavlja kršitev Pravilnika o pomorski pilotaži. 
Razvidno je tudi ne izvajanje priporočil o obvezni izmenjavi informacij med 
poveljnikom in pilotom (prekratek čas od vkrcanja pilota do vhoda v kanal).    
- Dva vlačilca nista bila na položaju pred vhodom v pristopni kanal, vlačilec na krmi se 
je neuspešno poskušal privezati. 
- Po obvestilih poveljnikov lahko predvidevamo, da posadka na krmi ni bila prisotna 
pravočasno za pritrditev vlečne vrvi. Posadka na premcu je očitno imela težave s 
priteznim vitlom, ker ji ni uspelo pravočasno prijeti vlečne vrvi na premcu, čeprav je pri 
izmenjavi informacij poveljnik potrdi, da sta posadka in oprema pripravljeni za 
manever. 
- Dežurni nadzornik URSP ni opozoril ladjo, da mora čakati na pilota, ni opozoril pilota 
da nima pripravljenih vlačilcev pred vhodom v kanal. Po končanem manevru se 
zadovolji z izjavo pilota, da ni prišlo do resnega položaja, čeprav video zapis in potek 
komunikacije nakazuje drugače.  
- V dnevniku Oddelka za nadzor prometa URSP nič ni bilo omenjeno. 
-  Pristojni Preiskovalec pomorskih nesreč ni bil obveščen o izrednem dogodku.  
 
Ladja Marella Celebration 
Tip ladje IMO št. Tovor Količina 
Potniška ladja 9458092 Potniki / 
Bruto tonaža (BT) Dolžina  Širina Ugrez 
102,931  366.45 m 48.20 m 13.50 m 
Potniška ladja »Marella Cellebration« je dne 09. septembra, 2019 priplula na položaj pilotske 
postaje koprskega pristanišča ob 07:58 LT. Ob tem je njena hitrost bila še vedno 10,4 vozla. 
Med tem je pilotski čoln s pilotom bil šele na izhodu pristopnega kanala Bazena I. Pilot se na 
ladjo vkrca na pol poti med pilotsko postajo in prvim parom boj. Hitrost ladje je bila še vedno 
6,2 vozla. Vlačilci niso bili prisotni zato, ker potniške ladje pri manevru vplutja ali izplutja 




Vir: URSP / »Transas Navi-Harbour« 
Slika 21. Marella Cellebration – položaj pri prihodu pilota 
Po vkrcanju pilota je ladja ponovno pospešila na 10,2 vozla in ob približno 08:07 obšla prvi par 
boj s severne strani, torej zunaj kanala s hitrostjo 8,5 vozla, in začela manever obračanja na 
desno stran. To pa zato, ker se potniške ladje po navadi v pristopnem kanalu obrnejo in se 
privežejo na potniški terminal s premcem proti izhodu iz pristanišča. 
Ugotovitve in zaključki: 
- Prihod ladje in pilota pred pilotsko postajo ni bil usklajen, razlogi niso znani. 
- Potniška ladja je nadaljevala vožnjo, čeprav pilot še ni bil na ladji na pilotski postaji.  
- Po vkrcanju pilota je ladja ponovno pospešila na 10,2 vozla, po besedah pilota je 
poveljnik zagotavljal, da je to zaradi potreb po hitrejšem obračanju ladje v kanalu. 
- Ladja je obšla rdečo bojo na vhodu v kanal in se obračala po desni strani. Potniške ladje 
običajno takšen manever izvajajo, tako da pridejo v kanal med bojami in se obračanje 
naredi po levi strani, oziroma je premec pri obračanju obrnjen proti severu oziroma 
področju, ker je zadostna globina. Namreč, če pride do odpovedi stroja, bi v nasprotnem 




 Vir: URSP / »Transas Navi-Harbour« 
Slika 22. Marella Cellebration – položaj pri obračanju v pristopnem kanalu Bazena I 
 
Naslednji primer je posebno in temeljito obravnavan, ker predstavlja primer nezgode, ki bi 
lahko končala s katastrofalnimi posledicami za infrastrukturo koprskega pristanišča in 
katastrofičnimi razmerami onesnaženja celotnega Koprskega in tudi Tržaškega zaliva. 
Tankerska ladja Alice 
Tip ladje IMO št. Tovor Količina 
TANKER ZA OLJA 9644433 Dizelsko gorivo 30.000 t 
Bruto tonaža (BT) Dolžina  Širina Ugrez 
24,494 193.20 m 27.40 m 11.7 m 
Kot navaja preiskovalec pomorskih nesreč v Poročilu o pomorski nezgodi (Pomorska nezgoda 
tankerja "Alice" dne 01.04.2019 ob prihodu na področje koprskega tovornega pristanišča, 
2019), tanker Alice s 30.000 ton dizelskega goriva je bila namenjena v koprsko tovorno 
pristanišče, kamor naj bi priplula 01. aprila, 2019 okoli 24:00. Na področje pilotske postaje naj 
bi hkrati priplula s kemičnim tankerjem Valtelina. Ker se je Koordinacija operative Luke Koper 
odločila, da bi zaradi lažjega manevra najprej vezali Alice, so zaprosili URSP, da obvestita 
tanker Alice, da poveča hitrost ter prispe na področje koprskega pristanišča okoli 23:00 po 
lokalnem času, tanker Valtelina pa naj bi hitrost zmanjšala tako, da bi prispela na pilotsko 
postajo okoli 24:00. Obe ladji sta o tem dogovoru bili obveščeni s strani dežurnega nadzornika 
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URSP ob 18:46 UTC12. Ob 18:49 UTC, URSP obvesti Alice, da ima pilota ob prihodu, kar 
ladja potrdi. Ob 18:53 UTC, poveljnica tankerja Alice poskuša vzpostaviti stik s piloti, vendar 
zaradi njene oddaljenosti to ne uspe. Posreduje URSP ter o tem obvesti pilote. Pilot potrdi 
informacijo, da ima ladja pilota ob prihodu ter da naj pripravi pilotske lestve. URSP to 
informacijo prenese poveljnici ob 18:55 UTC. Ob 18:56 poveljnica ladje potrdi, da so povečali 
hitrost ladje in da bo priplula na pilotsko postajo ob 23:05 po lokalnem času. Ob 20:32 UTC 
pilot pokliče Alice, poveljnica na klic odgovori. Pilot poveljnico obvesti o namestitvi pilotske 
lestve ter jo povpraša o predvidenem prihodu na pilotsko postajo. Poveljnica potrdi prihod ob 
23:30 po lokalnem času. Pilot da navodilo, naj pridejo čim prej, ne da pa navodila glede najvišje 
hitrosti na pilotski postaji. Ob 20:54 UTC, poveljnica pokliče pilote in poroča, da je 4,9 M 
oddaljena od pilotske postaje ter prosi za navodila glede dovoljene hitrosti za vkrcanje pilota. 
Pilot izda navodilo, da mora biti hitrost 5 vozlov, kar poveljnica tudi jasno ponovi. Kljub temu 
pozneje pregledani zapisovalnik VDR13 tega ne potrjuje. Ladja še vedno pluje s polno hitrostjo 
12 vozlov. Ob 21:20 UTC pilot ponovno pokliče Alice ter jo povpraša po njeni hitrosti. 
Poveljnica potrdi hitrost 11 vozlov, pilot jo zaprosi, da zmanjša na 5 vozlov. Hitrost v danem 
trenutku je znašala 11,3 vozla. Iz radarske slike položaja je razvidno, da bi ladja čez 6 minut pri 
nezmanjšani hitrosti že nasedla pred čelom prvega pomola, vendar poveljnica še vedno ne 
ukrepa. Ob 21:24 pilot ponovno vpraša poveljnico o hitrosti ladje. Poveljnica poda netočno 
informacijo, da je hitrost 9,1 vozla, saj iz analize podatkov VDR izhaja, da je bila v tem trenutku 
hitrost ladje 9,7 vozla. Ob 21:.24 se na ladjo vkrca pilot (Slika 23) in takoj obvesti poveljnico, 
da je hitrost veliko prevelika. Namesto takojšnje reakcije se poveljnica začne pilotu pritoževati, 
da je obveščena, naj ladja pospeši, zdaj pa, da naj zmanjša ter da bo potrebovala nekaj časa, da 
lahko zmanjša hitrost. Pilot takoj po prihodu na poveljniški most ukaže, da ladja ostro zavije v 
desno ter zahteva asistenco vlačilcev. Od treh zahtevanih vlačilcev je bil v pripravljenosti samo 
en. Pilot od poveljnika takoj zahteva, da privežejo vlačilca in ga napoti na krmo, da se priveže. 
Ob 21:27 poveljnik vlačilca javi pilotu, da na krmi ni posadke, ki bi vlačilca lahko pričvrstila. 
Pilot od poveljnice zahteva takojšnjo napotitev posadke na privezna mesta in poveljnica 
ponovno poskuša zavajati z izjavo, da je posadka že napotena na svoja mesta.  
 
12 UTC – (angl. Universal Coordinated Time) Koordinirani univerzalni čas je primarni časovni standard, s katerim 
svet ureja ure in čas. To je približno 1 sekunda povprečnega sončnega časa na 0 ° dolžine in ni prilagojena za 
poletni čas. V nekaterih državah se uporablja izraz »Greenwich mean time«. 
13 VDR – (angl. Voyage Data Recorder) je sistem za snemanje podatkov, zasnovan za vsa plovila, ki morajo 
izpolnjevati zahteve Mednarodne konvencije IMO SOLAS (IMO Res.A.861 (20)) za zbiranje podatkov iz različnih 






Slika 23. Položaj v času vkrcanja pilota 
Iz navedenega razloga pilot pošlje vlačilca na premec, naj ladjo potiska ven iz kanala. Manever 
se potem izteče srečno. Samo takojšnji reakciji pilota se gre zahvalit, da ni prišlo do nasedanja 
ladje ter potencialne ekološke katastrofe, saj je bila ladja z ugrezom 10,9 m oddaljena le slabih 
100-120 metrov od globin 10 m, kjer bi na nasedla. Po uspešnem manevru pilot ladjo varno 







Vir: J. Požar,«Pomorska nezgoda tankerja Alice« EMCIP: 2019/004782 
Slika 24. Položaj ladje, ko je bila najbližje plitvini 
 
Vir: (URSP »Transas Navi-Harbour«) 
Slika 25. Prikaz celotnega manevra prihoda in izognitev nasedanja 
Ugotovitve in zaključki:  
- Kot navaja preiskovalec pomorskih nesreč »Iz analize pogovora med vsemi deležniki 
izhaja, da se ja Plan Luke Koper odločil, da se bo najprej vezal tanker Alice, kateri bi 
moral na področje pilotske postaje pripluti za ladjo Valtelina ter s tem na nek način 
povzročil sosledje dogodkov. 
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- Iz analize razgovorov med vsemi deležniki je ugotovljeno, da dežurna služba URSP ni 
opazila, da tanker Alice ne upošteva prejetih navodil ter pluje s skoraj dvakratno 
hitrostjo mimo pilotske postaje. 
- Navkljub prejetim navodilom, vlačilci niso bili pripravljeni za manever priveza tankerja 
Alice. V pripravljenosti je bil samo en vlačilec (Neptun) od treh, ostala dva (Zeus in 
Wotan) sta na manever odplula iz svojega veza šele ob 21:30 UTC, torej s polurno 
zamudo. Ponovno se je pokazalo, da obstaja resna težava pri zagotavljanju odzivnosti 
vlačilcev, kar je že bilo predmet varnostnih priporočil pri preiskavah nesreč v 
preteklosti. 
- V preiskavi je bilo ugotovljeno tudi, da posadka ni upoštevala določil Pravil o 
izogibanju trčenj na morju, konkretno določil Dela B, pravila 5, ki določa, da mora 
posadka ves čas izvajati primeren nadzor z vsemi potrebnimi sredstvi v določeni 
situaciji ter s tem ogrozila varnost plovbe. Iz prepisa razgovorov na poveljniškem mostu 
izhaja, da je posadka (vključno s poveljnico) pozornost posvečala predvsem medsebojni 
razpravi situaciji, v kateri se je ladja znašla, sploh ni posvečala pozornosti. Takšno 
ravnanje je mogoče pripisati zgolj napačni organizacijski kulturi na ladji.« 
 
Ladja CMA CGM Congo 
Tip ladje IMO št. Tovor Količina 
KONTEJNERSKA LADJA 9679892 zabojniki / 
Bruto tonaža (BT) Dolžina  Širina Ugrez 
102,931 299.97 m 48.24 m 11.7 m 
 
Ladja je prečkala zahodno mejo koprskega sidrišča 30. novembra 2019 ob 21:54 UTC. Takrat 
je njena hitrost znašala 13,7 vozlov. Med tem je bil pilotski čoln s pilotom bil približno nekaj 
južno od pilotske postaje in na poti proti ladji. Pilotu se je na ladjo uspelo vkrcati približno ob 
21:58. Hitrost ladje je še vedno bila prevelika in je znašala 9,7 vozla. Ob približno 22:00 se je 
ladja nahajala okoli 2 kabla (pribl. 500 m) južno od pilotske postaje, kot je vrisana na navtični 
karti. Pri tem je še vedno imela hitrost 8,4 vozla. Pilot je začel ladjo upočasnjevati, trije vlačilci 
so bili pripravljeni pred vstopnim kanalom. Med manevrom vzvratne vožnje je posledično 
premec ladje odklonilo na desno stran, tj. ladja ni bila več usmerjena proti vhodu v pristopni 





Vir: (URSP / »Transas Navi-Harbour«) 
Slika 26. Manever ladje CMA CGM Congo - ustavljanje 
Med tem sta se dva vlačilca prejela, in sicer Zeus na krmi in Neptun na premcu. Vlačilec Mercur 
je asistiral na desnem boku. Pri tem se je ladja z vzvratnim režimom delovanja pogonskega 
stroja in s pomočjo vlačilcev popolnoma ustavila, usmerila in počasi nadaljevala manever 
vhoda v pristopni kanal. Ob 23:06 UTC se je varno privezala na privez 7C kontejnerskega 
terminala. 
  Ugotovitve in zaključki: 
- ladja je s preveliko hitrostjo vplula na področje pristanišča, in sicer na dve M od pilotske 
postaje s hitrostjo 14 vozlov,  
- pilotu se je uspelo vkrcati pri hitrosti ladje desetih vozlov, kar je absolutno nevarna 
hitrost za vkrcanje, 
- vlačilci so bili pripravljeni pravočasno pred vhodom v pristopni kanal in pomagali ladjo 
ustaviti ter je potemtakem usmeriti v vhod pristopnega kanala,  
- na zvočnem zapisu ni bilo zaslediti, da je dežurni nadzornik URSP kontaktiral z ladjo 
in ji svetoval naj hitrost zmanjša. Enako tako ne obstaja zapis v dnevniku Nadzora 
prometa, da je prišlo do izrednega dogodka pri prihodu, oziroma manevru ladje. Sklepati 
je možno, da se nadzor varnosti plovbe s strani nadzorne službe v nočnem času ni izvajal 




2.3.9 IZREDNI DOGODKI V SLOVENSKEM MORJU – MANJŠA PLOVILA 
URSP (njeni nadzorniki prometa) vodi evidenco izrednih dogodkov (nesreč in incidentov) na 
morju. Dogodki se vnašajo glede na različne skupine dogodkov (18 skupin) in na posamezne 
vrste dogodka (66 vrst). V Tabeli 9 je bilo obravnavanih 5 skupin dogodkov za obdobje 2013-
2018, predvsem manjših plovil. Analiza obravnava samo izredne dogodke na morju in ne v 
samem pristanišču.  
Tabela 9. Izredni dogodki v slovenskem morju 2013-2018) 
 
Vir: Prirejeno po (NEO, 2019) 
Za tovrstno analizo so najbolj pomembne nesreče plovil (izguba pogona, nasedanje, požar, 
trčenje), iskanje in reševanje, ovire na morju ter onesnaženje morja. Celotno število izrednih 
dogodkov, ki se vodijo s strani URSP in vnašajo v NEO, statistično narašča letno (slika 27).  
 
Vir: Prirejeno po (NEO, 2019) 




Med razloge lahko uvrstimo razširitev nabora tipa nezgod, bolj podrobno vodenje evidence ter 
prijave zaskrbljenih občanov. Takšnih prijav je vse več, dežurni nadzornik URSP pa je dolžan 
vsako obvestilo uradno zavesti v evidenco izrednih dogodkov in jo kot tako obravnati.  
Število dogodkov povezanih z onesnaženjem je v zadnjih treh let ustaljena in se giblje okoli 20. 
V zgornje podatke je všteto onesnaženje povzročeno z olji, smetmi in neznano snovjo. 
 
Vir: Prirejeno po (NEO, 2019) 
Slika 28. Število vnosov izrednih dogodkov v NEO 
Povečano je število dogodkov v zvezi z nesrečami plovil, kot so izguba pogona, nasedanje, 
požar in trčenje. Povezano s tem, je tudi zaznan rahli porast dogodkov iskanja in reševanja. 
2.3.10 NEUPOŠTEVANJE PRAVIL COLREGS S STRANI RIBIŠKIH PLOVIL 
Pri nadzoru ladijskega prometa je ugotovljeno, da prihaja do vedno več primerov, ko ribiška 
plovila ribarijo v območju sheme ločene plovbe, in sicer v smeri, ki je nasprotna poteku plovne 
poti v slovenskem delu sheme ločene plovbe. Ribiška plovila poleg plovbe v vzhodni smeri 
sheme ločene plovbe redno plujejo in lovijo tudi v t. i. »območju previdnosti« (angl. 
Precautionary Area). Skozi to območje ladje iz našega morja nadaljujejo plovbo v 
severovzhodni smeri proti Trstu in iz koprskega pristanišča v severozahodni smeri proti Trstu, 
Tržiču ali nadaljujejo pot v zahodni smeri sheme ločene plovbe, da bi zapustili Tržaški zaliv.  
S takšnim ravnanjem ribiška plovila kršijo določbe drugega odstavka 11. člena Pravilnika o 
izogibanju trčenj na morju (Uradni list RS, št. 84/05; v nadaljevanju: pravilnik), ki določa, da 
plovilo, ki uporablja shemo ločene plovbe: 
a) mora pluti po določeni plovni poti v splošni smeri, po kateri plujejo plovila na tej poti, 
b) se mora izogibati črti ali območju ločene plovbe po svojih zmožnostih, 
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c) se mora v normalnih okoliščinah vključevati v plovno pot ali jo zapuščati na koncu poti, pri 
vključevanju ali zapuščanju pa mora to storiti v čim manjšem možnem kotu glede na splošno 
smer toka plovbe.  
 
Vir: (URSP / "Transas Navi-Harbour") 
Slika 29. Trajektorije ribiških ladij dne 12. 12. 2019 dopoldne 
Skladno z desetim odstavkom navedenega člena plovilo, ki ribari, ne sme ovirati prehoda 
plovilu, ki pluje v smeri plovne poti. Ker prihaja do nepravilnega ravnanja ribiških plovil tudi 
takrat, ko v shemi ločene plovbe plujejo ladje v pravilni smeri, namenjene v koprsko ali tržaško 
pristanišče, obstaja resno tveganje, da bi pri takem ravnanju prišlo do izrednih dogodkov ali 
nesreč. Takšen primer je prikazan sliki 29, ko je več ribiških ladij prečkalo TSS in ribarilo v 
smeri, nasprotni poteku prometa. Zaradi tega je potrebna večja pozornost dežurnih pristaniških 
nadzornikov pri nadzoru plovbe v shemi ločene plovbe. Eden od ukrepov je tudi vpoklicati 
ribiče in jih ponovno seznaniti, da se morajo pridrževati določil Pravilnika o izogibanju trčenj 




3 ANALIZA TVEGANJA 
Analiza tveganja je proces, v katerem doumemo naravo tveganja in določimo stopnjo tveganja. 
Analiza vplivov mora na čim večji meri temeljiti na empiričnih dokazih in izkušnjah na podlagi 
podatkov o preteklih nesrečah ali pa vzpostaviti kvantitativne modele vplivov. (ISO 31010 
FDIS, 2009). Analiza tveganja temelji na razvoju razumevanja tveganja. Zagotavlja prispevek 
k oceni tveganja in k odločitvam, ali je treba tveganja obravnavati in najprimernejših strategijah 
in metodah za preprečevanje ali zmanjšanje tveganj. Analiza tveganja vključuje določitev 
posledic in njihovih verjetnosti za ugotovljene tvegane dogodke, ob upoštevanju prisotnosti (ali 
ne) in učinkovitosti kakršnih koli obstoječih kontrol. (ISO 31010 FDIS, 2009, str. 13). Analiza 
tveganja vključuje upoštevanje vzrokov in virov tveganja, verjetnosti nastanka njihovih 
posledic na ljudi, gospodarstvo, okolje, kulturno dediščino, političnimi in družbenimi vplivi. 
 STOHASTIČNI MODEL NAVIGACIJSKE VARNOSTI 
Eden najprimernejših pristopov za oceno varnosti zapletenih situacij pomorskega prometa je 
uporaba stohastičnih simulacijskih modelov. Model se lahko uporablja za analizo skoraj vseh 
pomorskih nesreč, kot so trčenje, nasedanje, kontakti z objekti na obali, in za posredne nesreče, 
kot so nesreče pri sidranju ali škode na obali, povzročeni z generiranjem valov s strani ladje. 
Model se lahko nadgrajuje s podmodeli (Gucma L., 2008). 
Za modeliranje verjetnosti trčenja na morju in ugotovitve tveganj v danih pogojih je treba 
uporabiti statistično analizo simuliranih rezultatov. Za oceno tveganja je pomembno 
ugotavljanje statističnih podatkov trčenja z drugimi ladji ali objekti na plovbni poti. Navtično 
tveganje R je pri tem definirano kot: 
R = P X C 
kjer je: 
- P = verjetnost nesreče, 
- C = posledica nesreče. 
Tveganje se običajno izraža kot denarna vrednost v določenemu časovnem obdobju, in sicer v 
tovrstni analizi za obdobje enega leta. 
Stohastični model je kot eden od več modelov bil uporabljen za izdelavo študije Ocene tveganja 
za nesreče na morju 2018, ki jo je narekovala Uredba o izvajanju Sklepa o mehanizmu Unije 
na področju civilne zaščite (Uradni list RS, št. 62/14 in spremembe Uradni list RS, št. 13/17).  
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Kot omenja študija (ULFPP, 2018), je za modeliranje verjetnosti trčenja na morju bil uporabljen 
poenostavljen statistični model. Ta model je zanemarjal številne elemente in njihove povezave 
in odvisnosti, ker je imel za osnovo statistične podatke pridobljenih iz opazovanja realnega 
ladijskega prometa. Pri tem je največja neznanka za takšno modeliranje natančno število 
bližnjih srečanj. Pri tem so ta srečanja pridobljena iz arhiva AIS podatkov. Pri tem je treba 
omeniti, da je teh srečanj v področju Koprskega zaliva na križišču ladijskih poti bilo dosti več, 
zaradi prisotnosti ribiških in drugih plovil, vendar niso bile obravnavane ker manjša plovila 
niso opremljena z AIS oddajniki. Edina možnost za določanje parametra bližnjih srečanj v 
takšnih kompleksnih prometnih režimih je dosegljiva skozi modeliranje prometnih tokov v 
daljših časovnih obdobjih. Ker v časovno omejenem roku avtorjem ni uspelo pridobiti vseh 
parametrov, so nekateri parametre »ladijskega obnašanja« v področje koprskega zaliva bili 
preneseni iz primerljivega področja (Baltika), v katerem je bil skozi daljše obdobje natančno 
analiziran ladijski promet s strani finskega AIS omrežja HELCOM v obdobju 2000-2005. Pri 
tem je bila izračunana verjetnost trčenja za posamezna stanja srečanj, višja od 1 X 10-5, kar je 
običajen velikostni razred za uporabo tovrstnih varnostnih analiz na morju. S temi vrednostmi 
verjetnosti trčenj na posameznih stanjih je bil tudi modeliran promet v Koprskem zalivu.   
 FORMAL SAFETY ASSESSMENT – MODEL FSA 
FSA je strukturiran in sistematičen model za ovrednotenje tveganja v pomorstvu in ocene 
stroškov in koristi, namenjen nadaljnjem povečanje varnosti v pomorstvu, varnosti življenja , 
morskega okolja in premoženja ladij. Razvil ga je IMO in ga nazadnje predstavil kot revidirana 
navodila in smernice za FSA metodo za oceno tveganja v dokumentu MSC-
MEPC.2/Circ.12/Rev.2 (Revised guidelines for formal safety assessment (FSA) for use in the 
IMO rule-making process). Pri tem FSA uporablja pet korakov: prepoznavanje nevarnosti, 
oceno tveganja, način nadzora tveganja, oceno stroškov in priporočila za odločanje (IMO MSC-
MEPC.2/Circ.12/Rev.2, 1918).  
3.2.1 MERILA TVEGANJA 
Pomorski promet, tako kot kateri koli drug način prevoza in industrija, neizogibno vključuje 
nevarnosti nesreč. Takšne nesreče, če se zgodijo, pa lahko škodijo ladji, njenemu tovoru, 
posadki ali potnikom, pristaniški infrastrukturi ali drugim plovilom, morskemu in obalnemu 
okolju ali poslovni uspešnosti njenih lastnikov in upravljavcev. Načrtovanje in upravljanje ladij 
naj bi zmanjšalo tveganje nesreč. Tveganja lahko običajno zmanjšamo s postopno večjimi 
stroški z dodajanjem nadaljnjih varnostnih ukrepov ali doseganjem višjega standarda 
ozaveščenosti o varnosti pri delovanju. Kljub temu jih je nemogoče popolnoma odpraviti. 
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Upravljavec pristanišča ali organ, ki skrbi za varnost plovbnega območja se mora odločiti, kdaj 
je ladja ali določeni postopek (operacija) dovolj varen, tj. ko so tveganja tako nizka, da nadaljnji 
varnostni ukrepi niso potrebni. Merila za tveganje so namenjena usmerjanju tega procesa 
odločanja na sistematičen način in bi morala odražati vrednote organizacije, politike, in cilje, 
se temeljiti na njenem zunanjem in notranjem kontekstu ter upoštevati stališča zainteresiranih 
strani. Ocena tveganja je uradni izraz pri IMO in odraža stališče organizacije ali države, da 
tveganja niso sprejemljiva; vendar so odločitve o tveganjih sprejete, ker se šteje, da njihove 
koristi prevladajo nad tveganji. Zdi se, da so »merila za sprejemanje tveganja« nekoliko bolj 
specifičen izraz, ki navaja standard za oceno tveganja, ki ga sprejme odločevalec. Čeprav se 
pogosto uporablja, formalno ni opredeljen in se ne uporablja v dokumentu ISO 3100014 
standarda o obvladovanju tveganj. EMSA v svojem dokumentu Risk Acceptance Criateria and 
Risk Based Damage Stability (EMSA, 2015) navaja stališče American Institute of Chemical 
Engineers, da je »..koncept tolerance do tveganja ali prenašanja tveganja bolj zaželen izraz kot 
sprejemanje tveganja. Terminologija se je spremenila, ker organizacije ne želijo nakazovati ali 
ustvarjati javnega dojemanja, da so tveganja, ki jih je mogoče pripisati njihovim dejavnostim 
ali delovanjem, videti kot sprejemljiva. Namesto priznanja, da je odpravljanje vseh tveganj 
nemogoče, organizacije raje govorijo o skrbno upravljanih preostalih tveganjih (ang. Residual 
risks). Na splošno velja, da je preprosto deljenje na »sprejemljivo« in »nesprejemljivo« 
nepraktično. Merila za tveganje so zato običajno razdeljena na različna področja, pri čemer 
vsaka od njih zahteva različne vrste odzivanja in kakovostne pogoje. Med tem se uporablja tudi 
različna terminologija. V mnogih primerih merila tveganja obravnavajo kot delitev 
»nesprejemljivih« tveganj od »sprejemljivih« z vmesnim območjem, kjer je zaželeno 
zmanjšanje tveganja. Kot navaja prej omenjena študija so v pomorski industriji na splošno 
sprejeta merila tveganja ALARP (angl. As low as reasonably possible), britanski okvir za 
sprejemljivost tveganj, ki uporablja naslednje kategorije: nesprejemljivo, sprejemljivo in 
splošno sprejemljivo tveganje. Tveganja v območju ALARP so sprejemljiva do »razumno 
možne sprejemljivosti«. Če je sprejemljivo, se tveganja zmanjšajo, dokler zmanjšanje tveganja 
ni nesorazmerno s stroški vlaganj v ukrepe za zmanjšanje tveganj (ULFPP, 2018, str. 71). 
Na splošno, merila tveganja se lahko opredelijo kot: 
 
14 ISO 31000 je mednarodni standard, objavljen leta 2009, ki zagotavlja načela in smernice za učinkovito 
obvladovanje tveganj. V njem je opisan splošen pristop k obvladovanju tveganj, ki ga je mogoče uporabiti za 




Vir: Prirejeno po (EMSA, 2015, str. 8) 
Slika 30. Področja meril tveganj 
Individualno tveganje 
Ni enotne univerzalne ravni sprejemljivega tveganja. Ljudje so pripravljeni sprejeti 
najrazličnejša tveganja, odvisno od njihovega lastnega dojemanja tveganj in koristi od 
dejavnosti. Poleg tega se večja tveganja sprejmejo, če posamezniki menijo, da imajo večji 
nadzor nad njimi. Kadar so ljudje izpostavljeni tveganjem, nad katerimi nimajo nadzora, ali ga 
imajo zelo malo, običajno pričakujejo, da bodo ustrezni organi v njihovem imenu uvedli 
razmeroma strog nadzor. Zato se posamezna merila tveganja za nevarne dejavnosti pogosto 
določijo z uporabo ravni tveganja, ki je bila sprejeta iz drugih sorodnih industrijskih dejavnosti. 
To pomeni, da se na ladjah zlahka uporabljajo merila tveganja, ki so že bila razvita v drugih 
panogah. Merila tveganja se morajo vedno temeljiti na ekonomski vrednosti posamezne 
dejavnosti in je za smrtnost osebe enaka povprečnemu zaslužku osebe v štiridesetih letih dela. 
V bistvu je to lahko le merilo najnižje sprejemljivosti in se zgornja vrednost mora temeljiti na 
ekonomski vrednosti dejavnosti. Potencialna izguba življenja se določa kot (Vidmar & 
Perkovič, 2016, str. 6): 
𝑷𝑷𝑷𝑷𝑷𝑷𝑨𝑨 = 𝒓𝒓 .  𝑬𝑬𝑬𝑬          Enačba 1 
kjer je r število smrtnih žrtev zaradi dejavnosti deljeno s finančnim prihodkom dejavnosti, EV 
pa ekonomska vrednost dejavnosti. V tem primeru EV predstavlja referenčno plovilo in izhaja 
iz prihodka ladje na leto.  
Nevarnost onesnaženja z nafto 
Uporabi se enak pristop za izračun meril tveganja kot za individualno tveganje posadke. V tem 
primeru se merilo za onesnaženje z nafto ''r'' izračunata kot delež celotne količine razlitja in 
finančnega prispevka dejavnosti v enem letu. Količina razlitja na globalni ravni se pridobi iz 
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statistike ITOPF15. Potencialna količina, ki je bila izlita, je rezultat tveganja onesnaževanja in 
ekonomske vrednosti pomorskega posla (Vidmar & Perkovič, 2016, str. 7). 
𝑷𝑷𝑷𝑷𝑷𝑷𝑨𝑨 = 𝒓𝒓 ∙ 𝑬𝑬𝑬𝑬        Enačba 2 
Rezultat zgornje enačbe pomeni potencialno izgubo tovora za določeno leto in je vrednost 
razlitja za povprečno velikost ladje v floti. Povprečna velikost ladje se izračuna glede na število 
ladij v vsaki kategoriji, ki je tvorijo ladje velikosti Handysize do tankerjev VLCC. Povprečna 
velikost je približno 70.000 DWT, skoraj Panamax velikosti. Poleg tega se izračuna tudi 








           Enačba 3 
kje je: 
- F2 - je pogostost nesreč, ki vključujejo eno ali več ton izlitja, 
- Nu - je zgornja meja količine razlitja, ki se lahko pojavi v eni nesreči (popolna izguba), 
- PLCA - Letna potencialna izguba zadrževanja  
Izračunana vrednost F2 se lahko šteje kot dopustna (ekonomska) pogostost nesreč pri razlitju 
nafte. Območje okoli te vrednosti definira območje ALARP. To je definirano z delitvijo F2 z 
dejavnikom 0,1 za zgornjo mejo ALARP in pomnožitvijo z 0,1 za spodnjo mejo. 
Tveganje izgube premoženja 
Kot navajajo (Vidmar & Perkovič, 2016) »Tveganje izgube dela ali celotnega tovora ter 
stroškov škode ali popolne izgube ladje je gospodarsko tveganje, ki prvenstveno vpliva na 
politiko družbe..«. V statistikah je zaslediti, da z naraščanjem skupnega števila ladij, narašča 
tudi število nesreč, kako v pristaniščih tako tudi v območju teritorialnih morij. Hkrati zaradi 
zvišanih standardov izdelave ladij, kakor tudi nadzorom varnosti plovbe v področjih gostega 
ladijskega prometa, se posledice takšnih nesreč zmanjšujejo. Tveganje premoženjskih izgub se 
izračuna na enak način, kot pri tveganjih za trčenje in individualnim tveganjem. (ULFPP, 2018, 
str. 73)  
 
15 ITOPF (The International Tanker Owners Pollution Federation Limited) - Mednarodna federacija lastnikov 
tankerjev za onesnaževanje 
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𝑷𝑷𝑷𝑷𝑷𝑷𝑨𝑨 = 𝒓𝒓𝑷𝑷 ∙ 𝑬𝑬𝑬𝑬             Enačba 4 
Pri tem je EV povprečen letni prihodek ladje in rP  je izguba premoženja glede povprečnega 
prihodka na ladjo. 
𝒓𝒓𝑷𝑷 = (𝑵𝑵𝑨𝑨 ∙ 𝑺𝑺𝑬𝑬𝒂𝒂𝒂𝒂 ∙ 𝒇𝒇𝒅𝒅𝒅𝒅𝒅𝒅) + (𝑸𝑸𝒔𝒔𝒔𝒔𝒔𝒔𝒔𝒔𝒔𝒔 ∙ 𝑷𝑷𝒂𝒂𝒂𝒂𝒚𝒚) 𝒓𝒓𝒓𝒓𝒂𝒂𝒂𝒂_𝒔𝒔⁄      Enačba 5 
- NA - je število nesreč za tankerje s 60.000 DWT in več v analiziranem letu, 
- 𝑆𝑆𝑆𝑆𝑎𝑎𝑎𝑎 - povprečna vrednost nove ladje (pri analizi velikosti od Handysize do VLCC je 
povprečna vrednost približno 50 M $), 
- 𝑓𝑓𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑- je povprečni dejavnik škode ob nesreči. Po podatkih MEPC 58-INF-2 je okoli 5 
% nove vrednosti ladje za večja trčenja, 10 % za večje nesreče s požarom in eksplozijo. 
Manjše nezgode imajo dejavnik škode okoli 2 %. Za namene te študije velja, da je 𝑓𝑓𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑- 
4 %. 
- 𝑄𝑄𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠- je količina izlitega olja, ki je v analiziranem letu povzeta po statistiki ITOPF, 
- 𝑃𝑃𝑎𝑎𝑎𝑎𝑦𝑦- povprečna cena nafte v analiziranem letu, in 
- 𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑎𝑎_𝑠𝑠- povprečni prihodek na ladjo v floti v analiziranem letu 
Enota za PLPA je razmerje med izgubo premoženja v M$/ ladijskem letu na M$ gospodarske 
dejavnosti. Potemtakem se pogostost izgube premoženja dobi z enačbo 6, pri čemer je Nu 
strošek celotne izgube, odvisno od vrste ladje. Povprečna vrednost ∑ 1
𝑁𝑁
𝑁𝑁𝑢𝑢
𝑁𝑁=1    za ladje Panamax 







,          Enačba 6 
Dopustni strošek škode je izračunani F3 v M $ / ladijsko leto. Sprejemljivo območje ALARP 
okoli te vrednosti je določeno s dejavnikom 0,1. 
 Družbeno tveganje 
Merila družbenega tveganja so namenjena omejevanju tveganj ladij na družbo kot celoto in na 
lokalne skupnosti, na katere lahko vpliva. Eden od namenov je izvajanje načela pravičnosti, ki 
vsem skupnostim zagotavlja enako zaščito. Merila za družbeno tveganje lahko določijo tudi 
nepomembno raven tveganja, pod katero nadaljnje zmanjšanje tveganja ni potrebno. S tem se 
izvaja načelo sorazmernosti, kar omogoča preprostejšo oceno manjših tveganj. Merila za 
družbeno tveganje, izražena kot krivulje F-N, lahko uporabijo tudi načelo nenaklonjenosti 
tveganja do katastrof. Družbeno tveganje je običajno predstavljeno v obliki krivulje F-N, ki 
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izraža razmerje med letno verjetnostjo (F) preseganja določenega števila smrtnih žrtev in 
številom (N). Merila družbenega tveganja so še posebej pomembna za prometne dejavnosti, ki 
svoja tveganja širijo na stalno spreminjajočo se populacijo potnikov in ljudi v bližini svojih 
pristanišč. Te v primerjavi s fiksnimi napravami povzročajo relativno velika družbena tveganja 
kljub relativno nizkim tveganjem posameznika. Merila za družbeno tveganje so prav tako 
pomembna, kadar obstaja možnost večje nesreče, v kateri je veliko smrtnih žrtev (npr. pri 
potniških ladjah), ki lahko v eni nesreči prizadene večje število ljudi. Čeprav so verjetnost in 
posamezna individualna tveganja zelo majhni, lahko povzročijo relativno velika tveganja 
nesreč s smrtnim izidom. (EMSA, 2015). Stopnja tveganja je prikazana kot kumulativna 







            Enačba 7 
kjer:  
- F1 pogostost nesreč, v katerih je ena ali več smrtnih žrtev,  
- Nu je zgornja meja števila smrtnih žrtev, ki se lahko pojavijo v eni nesreči, 
- r število smrtnih žrtev zaradi prevoza, deljeno s prispevkom v BDP s prevozom. Lahko 
se izračuna kot r = žrtve/$ BDP (prispevek pomorske dejavnosti), in  
- EV je gospodarska vrednost panoge. V tem primeru EV predstavlja referenčno plovilo 
in izhaja iz prihodka ladje na leto. 
 
Zgornja dopustna meja je določena z množenjem izračunanega sprejemljivega tveganja s 
faktorjem 10, in spodnja meja z deljenim izračunanim tveganjem s faktorjem 10. Uporabljena 
merila, izračunana za leto 2016, so prikazana v Tabeli 10. Mejne vrednosti se izračunajo, vendar 
je izračunane meje mogoče uporabiti le kot spodnje meje zgornje meje tveganja. Dodatno 
zmanjšanje zgornje meje tveganja lahko temelji na politiki družbe. 
Tabela 10. Mejne vrednosti družbenega tveganja za 2016 
Parametri za merila družbenega tveganja Vrednost Enota 
F 1_upper (tveganje za življenje) 1.6∙10-3 žrtve/leto 
F 1_lower  1.6∙10-5 žrtve/leto 
F 2_upper (izguba tovora) 1.3 izlitja/ladijsko leto 
F 2_lower 1.3∙10-2 izlitja/ladijsko leto 
F 3_upper (izguba premoženja) 2.96∙10-1 izguba premoženja MUSD/ leto 
F 3_lower 2.96∙10-3 izguba premoženja MUSD/ leto 
Vir: Privzeto iz (ULFPP, 2018) 
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Izračun pogostosti nesreče 
Izpostavljenost nesreči se dobi s seštevkom vseh ladij v nekem obdobju v svetovnem merilu in 
se uporabljajo za izračunavanje pogostosti nesreč. Lahko jo povzamemo kot delež nesreč na 
vrsto nesreče in skupno število nesreč. Vendar je število nesreč s smrtnimi žrtvami premajhno, 
da bi predstavljalo kakršen koli pomemben trend nesreč. Primer izračuna pogostosti nesreč za 
celotno svetovno ladijsko floto v obdobju 2011-2018. Primer je prikazan v Tabeli 11. 
Tabela 11. Izračuni pogostosti nekaterih nesreč plovil za obdobje med 2011 in 2018 (svet) 
 
Vir: (Lasten)  
 
 MODEL PAWSA 
Varnostna presoja za pristanišča in plovne poti (angl. PAWSA - Ports and Waterways Safety 
Assessment), je eden od postopkov ocene tveganja. Izdelan s strani ameriške obalne straže 
(USCG), je discipliniran pristop za ugotavljanje večjih nevarnosti za varnost plovnih poti, 
ovrednotenja ravni tveganja in možnih ukrepov za zmanjšanje tveganja in določitev izbranih 
ukrepov za zmanjšanje tveganja. Proces vključuje izbrane skupine vključenih deležnikov 
oziroma uporabnikov vodnih prometnih poti in izvedbo strukturirane delavnice za dosego teh 
ciljev. Cilji se dosežejo skozi postopek skupnega prizadevanja vseh zainteresiranih strani in 
subjektov, odgovornih za izvajanje izbranih ukrepov za zmanjšanje tveganja. 
Postopek ocene tveganja predstavlja pomemben del skupnega načrtovanja javnega in zasebnega 
sektorja za zmanjšanje tveganja na plovnih poteh. Z dosledno in enotno uporabo je pričakovati, 
da bo postopek predstavljal osnovo za sprejemanje najboljših odločitev in ukrepov v namen 
zmanjšanje tveganja na lokalni in nacionalni ravni (USCG, 2017). 
Postopek sestavlja več knjig, v katerih anketirani udeleženci vrednotijo poznavanje posamezne 
skupine dejavnikov, ocenjujejo meje oziroma stopnje posameznih dejavnikov ter na koncu 
vnašajo ocene dejavnikov tveganja za posamezni del plovne poti ali pristanišča. Pri tem se tudi 
grafično opredelijo posamezna področja tveganj. Seznam kategorij, ki se uporabljajo, so: stanje 
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plovil, prometne razmere, plovbni pogoji, stanje plovne poti, neposredne posledice in naknadne 
posledice. Postopek je opisan v omenjeni študiji (ULFPP, 2018, str. 83-88) 
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4 OCENA TVEGANJA NESREČ IN IZREDNIH DOGODKOV 
V skladu z zahtevami Uredba o izvajanju Sklepa o mehanizmu Unije na področju civilne zaščite 
(Uradni list RS, št. 62/14 in spremembe Uradni list RS, št. 13/17) je URSP bila zadolžena za 
izdelavo študije preučitve pomorskega prometa v slovenskem morju z vidika tveganja nesreč. 
Obseg študije je bila raziskava navigacijskega tveganja v slovenskem morju, s poudarkom na 
nesrečah, ki nastajajo pri upravljanju ladij v Koprskem tovornem pristanišču. Prihodi in odhodi 
ladij predstavljajo največji del pomorskega prometa zaradi potreb izvajanja pretovornih in 
logističnih procesov v Luki Koper. 
Izdelavo študije ter v njej vključeno oceno tveganja je opravila FPP leta 2018.  
Koncesionar za opravljanje pristaniških dejavnosti, vodenje, razvoj in redno vzdrževanje 
pristaniške infrastrukture na območju koprskega tovornega pristanišča je Luka Koper d. d. Kot 
gospodarska družba, ki v delovnem procesu uporablja, prevaža in skladišči nevarne snovi, nafto 
in njene derivate in upravlja sredstva za delo, ki predstavljajo nevarnost za nastanek nesreče, je 
Luka Koper bila zavezana, da na podlagi Zakona o varstvu pred naravnimi in drugimi nesrečami 
(UL RS št. 51/06 ZVNDN-UPBN-1) izdela oceno ogroženosti ter načrt zaščite in reševanja za 
območje koncesije v skladu z Navodili o pripravi ocen ogroženosti (UL RS št. 39/95) ter Uredbo 
o vsebini in izdelavi načrtov zaščite in reševanja (UL RS,   24/12). Zaradi izdelave načrta zaščite 
in reševanja ob nesrečah z nevarnimi snovmi je omenjena študija poleg analize prometa in 
nevarnostih na plovnih poteh slovenskega morja, zajela tudi analizo nevarnosti za potencialne 
večje nesreče z nevarnimi snovmi v samem koprskem pristanišču.  
V nadaljnjem besedilu in za namen naloge so uporabljeni povzetki ovrednotenja tveganja nesreč 
iz omenjene »Ocene tveganja za nesreče na morju« in sicer samo za izbrane vrste in scenariji 
nesreč na plovnih poteh v območju koprskega zaliva do vhoda v pristanišče (glej Tabelo 12) 
Tabela 12. Scenariji nesreč 
Št. Scenarij nesreče Opis 
S1 Nesreča na plovni poti (TSS 
– shema ločene plovbe) 
Spremljanje ladijskega prometa z sistemom Transas 
Navi Harbour so zabeležena nevarna križanja ladij, 
kakor tudi oviranja ladij s strani ribiških plovil ki 
plujejo v nasprotni smeri plovbe v TSS. V primeru 
trčenja ladij bi nastale zelo velike posledice. Tovrstnih 
nesreč v Koprskem zalivu še ni bilo, vendar, številni 
elementi nakazujejo, da je nesreča možna in verjetna.  
S2 Nesreča na plovni poti – 
vhod na sidrišče 
Na vhodu v sidrišče in v območju sidrišča se beležijo 
incidenti, kot so nasedle ladje Guo Dian 6 (glej 2.3.8.1) 
in tankerja Capodistria (glej 2.3.8.2). 
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Št. Scenarij nesreče Opis 
S3 Nesreča na sidriščih Na sidrišču je nesreča možna zaradi več razlogov, kot 
so odpovedi pogona ali krmila pri sidranju, ali v času 
bivanja na sidrišču pri oskrbi z gorivom. 
S4 Nesreča v pristopnih kanalih Beleži se manjše število incidentov, ki so tudi omenjeni 
v poglavju 2.3.9. Tveganje povzročajo omejitve ugreza, 
manever in hitrost ladij. Lahko pride do odpovedi 
pogona, ker bi vodilo v nesrečo. 
Vir: Povzeto po (ULFPP, 2018, str. 101) 
Pri oceni tveganja študija tako obravnava primerjavo rezultatov analiz tveganj z merili za 
ovrednotenje vplivov tveganja na ljudi v delovnem procesu (člani posadke, delavci v 
pristanišču) ali na okoliško prebivalstvo, kar je odvisno od obravnavanih scenarijev nesreč. 
Posledice nesreč se ocenijo kot manjše, resne, zelo resne, večje ali katastrofalne. 
Sledi ji primerjava rezultatov analiz tveganja z merili za ovrednotenje gospodarskih in okoljskih 
vplivov tveganja in vplivov tveganja na kulturno dediščino. Tu spadajo vsi vplivi, kot so število 
posledice in višina škode praktično celotne gospodarske dejavnosti na prizadetem področju. 
Posledice so lahko tudi ekološke katastrofe. Kot merila se uporabijo vrednosti v milijonih evrov 
ali bruto domači proizvod na prebivalca v standardih kupne moči prebivalca Slovenije (BDP). 
Naslednja je obravnavana primerjava rezultatov analiz tveganja z merili za ovrednotenje 
političnih in družbenih vplivov tveganja. Merila in primerjava z rezultati analiz tveganja 
obsegajo vpliva tveganja na delovanje državnih organov, delovanje pomembnih 
infrastrukturnih sistemov, psihosocialne vplive (nenavadno ali neželeno obnašanje), 
notranjepolitično stabilnost (javni red in mir), finančno stabilnost, (sposobnost pravnih in 
fizičnih oseb zaradi nedelovanja plačilnega prometa), zunanjepolitično oziroma mednarodno 
stabilnost. 
S primerjavo rezultatov analize tveganja z merili za ovrednotenje verjetnosti nesreče se izračuna 
verjetnost tveganja za nesrečo, ki jo opredelimo številčno ali opisno. Pri tem se uporabi barvna 
lestvica.  
Tveganje za posamezno nesrečo je prikazano v matrikah tveganja, ki tveganja posameznih 
možnih scenarijev izražajo kot produkt tveganj in posledic z barvno lestvico.  
Slika 31 ponazarja matrike tveganj nesreče na morju in posameznih vplivov. Krepko označena 
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VERJETNOST VERJETNOST 
Vir: Povzeto iz (ULFPP, 2018, str. 124-127) 
Slika 31. Matrike tveganj za nesrečo na morju 
Iz posameznih matrik ter iz združenega prikaza povprečnega prikaza vplivov analiz tveganja, 
je razvidno, da scenarij nesreče na plovni poti – vhod na sidrišče (S2) ima srednjo stopnjo 
tveganja. Lahko bi rekli, da je reprezentativen zaradi nesreč nasedanja ladij, ki sicer niso 
povzročile onesnaženja okolja in drugih nesreč. Najbolj kritičen je scenarij tveganja za nesrečo 
na plovni poti (S1) zaradi prisotnosti velikih ladij in obenem njihove velike hitrosti. Nesreča na 
sidrišču in nesreča v pristopnem kanalu (S4) je najmanj kritična. Vendar številne bližnje nesreče 
v letu 2019 in bližnji preteklost (glej poglavje 2.3.9) nakazujejo, da scenarij nesreče v 
pristopnem kanalu zasluži več pozornosti in dodatne ukrepe za obvladovanje tveganja (angl. 
RCO - Risk Controll Option).  
Kot zaključno oceno tveganja lahko povzamemo, da je ogroženost na področju Slovenskega 
morja vključno z območjem sidrišča, pristopnimi kanali in samim pristaniščem v primeru 




   Vir: Privzeto iz (ULFPP, 2018, str. 149) 





5 PREDLOGI ZA IZBOLJŠAVO NAVTIČNE VARNOSTI  
 DODATNE RAZISKAVE IN UGOTOVITVE 
Pri pripravah predlogov izboljšav sem uporabil ena in polletne izkušnje vsakdanjega dela na 
mestu vodje sektorja Kapitanija URSP. V tem času sem imel priložnost opazovati dejanski 
pomorski promet na območju Tržaškega zaliva, ki ga sestavljata tudi območje slovenskega 
morja in področje koprskega tovornega pristanišča. Pri tem sem posebno pozornost posvetil 
nadzoru varnosti plovbe, potek dejanskih postopkov in vsakdanje prakse vseh udeležencev, ki 
sem jih primerjal z obstoječo veljavno pravno podlago in izkušnjami mednarodne pomorske 
industrije in dobre prakse.  
Pred začetkom izdelavo predlogov je bila izvedena anketa opisane v naslednjem podpoglavju 
ter analiza postopkov vkrcavanja in izkrcanja pilotov in pripravljenosti vlačilcev.   
Predlogi za izboljšavo navtične varnosti ladij pri prihodu na pilotsko postajo in pristopne kanale 
koprskega tovornega pristanišča predstavljeni v nadaljevanju naloge se temeljijo na:  
- ugotovitvah analize in ocene tveganja Ocena tveganja 2018, 
- analizi odgovorov anketiranih predstavnikov stroke (avg. - sep. 2019), 
- statistiki nadzora pomorske pilotaže (okt. - nov. 2019) 
- poročil o preiskavah pomorskih nesreč, in 
- pozitivne prakse v pomorski industriji. 
5.1.1 ANKETA PREDSTAVNIKOV STROKE 
Preden sem se lotil pisanja tega dela, sem v mislih imel ideje, kako in na kašen način bi se lahko 
izboljšala navtična varnost pri prihodu ladij v Koprski zaliv, na sidrišče in področje vstopnih 
kanalov pred koprskim tovornim pristaniščem. 
V ta namen sem želel prisluhniti stroki kakor tudi mnenju poveljnikom ladij, ki prihajajo redno 
ali občasno v koprsko tovorno pristanišče. Sestavil sem anketo devetih vprašanj z eksplicitno 
možnimi odgovori, ki naj bi jih anketirana oseba izbrala. Podana je možnost dodatnih pripomb 
oziroma mnenja. Anketa je potekala v mesecu septembru 2019, tako da se odgovori lahko 
upoštevajo kot najnovejše mnenje anketirancev. 
Anketo je izpolnilo 35 ljudi, med katerimi je bilo 22 predstavnikov stroke in 13 poveljnikov 
ladij. Predstavniki stroke so bili izbrani med nadzorniki URSP, uslužbenci Pomorske Inšpekcije 
URSP, predstavnika službe za preiskovanje pomorskih nesreč, pilotov podjetja Piloti Koper, 
poveljniki na kopnem in predstavnik FPP. 
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Poveljnike ladij so sestavljali poveljniki šest tankerjev, dve ladji za prevoz generalnega tovora, 
ena ladja za prevoz avtomobilov, ena ladja za prevoz razsutega tovora ter tri kontejnerske ladje.  
̵ tankerji (23.325 BT, dolga 176 m in 25.900 BT, dolga 182 m), 
̵ ladje za prevoz generalnega tovora (3.172 BT, dolga 90 m in 5630 BT, dolga 108 m), 
̵ ladja za prevoz avtomobilov (36.825 BT, dolga 170 m), 
̵ ladja za prevoz razsutega tovora (22.494 BT, dolga 180 m), 
̵ manjša kontejnerska ladja (10.308 BT, dolga 148 m), ter dve kontejnerski matici 
(69.246 BT, dolga 285 m in 153.744 BT, dolga 354 m). 
Razvidno je, da so vključene reprezentativne vrste ladij, katere v koprskem pristanišču 
razkladajo ali nakladajo tovor. 
V nadaljevanju bom predstavil anketna vprašanja, odgovore in strnjene komentarje oziroma 
mnenja. Odgovori so podani posebej za vse pripadnike stroke in posebej za poveljnike ladij. 
Tak pristop naj bi pokazal, ali obstajajo razlike med skupinami pri pogledu na enako zastavljena 
vprašanja. Leva stran grafov (obarvana v svetlomodro) predstavlja odgovore stroke, desna 
(bela) pa odgovore poveljnikov ladij. 
Vprašanje št. 1: 
Kako je po vašem mnenju zagotovljena varnost plovbe ob prihodu ladij na področje Koprskega 
zaliva, vključno s sidriščem in prihodom na pilotsko postajo? 
Odgovori: a) zelo dobro, b) dobro, c) potrebne so izboljšave 
 Odgovori ladij so v glavnem ''zelo dobro''. Stroka je razdeljena med ''dobro'' in ''potrebne so 
izboljšave''. Ladje niso dajale dodatnih komentarjev, iz pripomb stroke pa je razvidno, da so 
potrebne korenite spremembe v celotni strukturi dojemanja in izvajanja varnostnih ukrepov. To 
se nanaša na celotno področje slovenskega morja od državne meje v Piranskem zalivu do 
Koprskega zaliva v celoti vključno s sidriščem ter pripadajočimi pristopnimi kanali v 
posamezni bazen koprskega tovornega pristanišča. To vključuje revizijo postopkov in dela vseh 
deležnikov v času ladijskih manevrov, kot so določitev hitrosti, sledenje ladij na prihodu, 
obvezna komunikacija v določenih časovnih presledkih pred prihodom, prepoved prečkanja 
določene mejne črte (npr. pilotske postaje) in koordinacija pilotov ter vlačilcev. Vse to naj bi 
se uredilo z vzpostavitvijo službe VTS. 
Vprašanje št. 2: 
Ali se strinjate z navedbo, da se incidenti (Near Miss), kot so primeri M/T Alice (neupoštevanje 
hitrosti za vkrcanje pilota, nevarni manever), Maersk Essex (nepravočasno prejeti vlačilci, 
hitrost ladje v kanalu), Gustav Maersk (prevelika hitrost ladje na prihodu P/S, slaba vidljivost), 
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Cielo d'Europa (namesto v Bazen III, ladja s sidrišča nadaljevala proti pristopnemu kanalu 
Bazena I), in druge ne bi smele ponoviti ter da je treba postopke in pripadajočo pravno podlago 
posodobiti in urediti glede na zahteve modernega pristaniškega prometa ter glede na 
naraščajoče dimenzije modernih ladij?    
Odgovori: a) DA, b) NE  
Vsi anketiranci so odgovorili ''DA''. Iz dodatnih pripomb stroke se da ugotoviti, da našteti 
incidenti močno kažejo in celo poudarjajo, da kot je v pripombah na prejšnje vprašanje že 
omenjeno, da kontrola, usmerjanje in nadzor pomorskega prometa ne deluje oziroma ne obstaja 
ter da evidentiranje prihodov in odhodov ladij še ne pomeni aktivnega opazovanja, usmerjanja, 
kontrole in nadzorovanja pomorskega prometa v pravem pomenu definicije. Izredni dogodki in 
nesreče se dogajajo, treba je zmanjšati možnost nastanka.  
Vprašanje št. 3: 
Ali menite, da je položaj pilotske postaje (fairway buoy) in s tem tudi posredno položaj za 
prihod pilota na ladjo dovolj oddaljena od vhoda v pristopne kanale bazenov koprskega 
pristanišča (0,5 M)? 
Odgovori: a) DA, b) NE 
Tudi pri tem vprašanju so mnenja stroke in ladij različna. Po mnenju stroke (predvsem pilotov) 
je oddaljenost pilotske postaje dovolj oddaljena od pristopnih kanalov. Ladje menijo drugače. 
Dodatni komentarji obeh skupin, nakazujejo na potrebo postavitve še ene dodatne pilotske 
postaje zahodno ob obstoječe.    
Vprašanje št. 4: 
Ali menite, da oddaljenost zgoraj navedenega položaja pilotske postaje (in čas manevra) do 
vhoda v pristopne kanale omogoča dovolj časa za pravilno in celovito izmenjavo informacij 
med poveljnikom in pilotom (angl. Master-Pilot Information Exchange), kot je omenjeno v 
IMO Res.A.960? (...The pilot boarding point should also be situated at a place allowing for 
sufficient time and sea room to meet the requirements of the master-pilot information 
exchange.)? 
Odgovori: a) DA, b) NE 
Polovica stroke je odgovorilo da, polovica ne. Mnenje nekaterih je, da čas manevra do vstopnih 
kanalov ne omogoča dovolj časa za pravilno in popolno izmenjavo informacij med poveljnikom 
in pilotom. Navodila pilota poveljniku (v časih je treba narisati tudi skico planiranega manevra 
in manevra v primeru sile), kako naj bi manever priveza potekal in prenos ter pojasnitev načrta 
privezovanje postajam na premcu in krmi. Potrebe po informacijah so različne od tipa ladje, 
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velikosti, zahtevnosti manevra itd. Odvisne so tudi od tega, ali je ladja (poveljnik) že bila v 
koprskem tovornem pristanišču in ali so ji znani postopki. Enako tako velja tudi za pilote 
oziroma ali so že pilotirali isto ali sestrsko ladjo.    
Odgovori poveljnikov kažejo, da za pravilno izmenjavo informacij in pripravo manevra 




Slika 33. Graf prikaz odgovorov na anketna vprašanja od št. 1 do št. 4 
Vprašanje št. 5: 
Koliko časa je po vašem mnenju potrebno za pravilno in celovito izmenjavo informacij, (ne 
glede na dejstvo ali je pilot ladjo že prej pilotiral, pozna poveljnika in učinkovitost posadke 
itd.)?  
Odgovori: a) do 5 min, b) 5-10 min, c) 10-20 min, d) več kot 20 min 
Odgovori stroke in poveljnikov so razdeljeni med odgovori »do 5 min« in »5 do 10 min«. 
Mnenje, da je dovolj do 5 min ni popolnoma prepričljivo. Namreč, po veljavnem Pravilniku o 
pomorski pilotaži se pilot mora vkrcati na ladjo najmanj 0,5 M od vhoda v pristopni kanal. Če 
ladja pluje s hitrostjo petih (5,0) vozlov potrebuje do vhoda v pristopni kanal 6 minut. V teh 
šestih minutah pilot mora izmenjati vse relevantne informacije s poveljnikom ladje, obvestiti 
dežurnega nadzornika URSP in »koordinacijo operative pristanišča«, dati vlačilcem navodila o 
načinu in položaja vleke posameznega vlačilca, obvestiti in dati navodila privezovalcem na 
obali. Hkrati se mora seznaniti s dejanskim stanjem pred vhodom v pristopni kanal kakor tudi 
s situacijo v pristopnem kanalu in pripadajočem bazenu pristanišča, položajem in režimom 
vožnje ladje, in začeti manever vplutja in planiranje priveza.  
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V dodatnih komentarjih stroke, kakor tako tudi poveljnikov je zaslediti, da se optimalni čas 
giblje med 5 in 10 minut, odvisno od zahtevnosti manevra in velikosti ladje v primeru, ko ni 
izjemnih okoliščin, skiciranja manevra ali jezikovnih ovir.     
Vprašanje št. 6:      
Ali menite, da bi zaradi pravilne izmenjave informacij, kakor tudi priprave manevra bilo 
smotrno položaj pilotske postaje premakniti za 1 M proti zahodu, tj. na približni položaj  
φ = 450- 34' N in λ = 014040' E (bočno od Izole, Rt Valižan)? 
Odgovori: a) DA, b) NE  
Iz odgovorov stroke in poveljnikov je vidno, da je večina odgovorov v korist novemu 
(dodatnemu) položaju pilotske postaje, ki naj bi bila postavljena na zgoraj omenjeni položaj 
(zahodni konec spodnjega dela sidrišča). Omenjena pilotska postaja naj bi bila predvidena za 
tankerje (olja, kemikalije, LPG), ladje, ki prevažajo nevaren tovor v razsutem stanju, velike 
kontejnerske ladje (matice), oziroma za ladje nad določeno velikost izraženo v BT in za ladje z 
ugrezom, večjim od določenega. Za vse ostale ladje bi ostala veljavna sedanja pilotska postaja.  
Vprašanje št. 7: 
Ali menite, da bi bilo smotrno, da se na ladjo, ki je usidrana na sidrišču in čaka privez, pilot 
vkrca na sidrišču samem, na še usidrani ladji oziroma pripravljeni za manever (»one shackle in 
the water«)? 
Odgovori: a) DA, b) NE  
Odgovori stroke se ne strinjajo vkrcanju pilota na ladjo na sidrišču. Navedeni razlogi so različni 
in to opravičujejo z izgubo časa, prisotnostjo (normalno) samo enega pilota v izmeni itd. Podana 
so tudi pozitivna mnenja, kot je lažje vkrcanje pilota, pravilna izmenjava informacij, priprava 
manevra in podobno. Ladje so mnenja, da bi vkrcanje pilota na sidru bil smiseln.    
Vprašanje št. 8: 
Ali menite, da bi predpisano število vlačilcev moralo biti prisotno in pripravljeno pred vstopom 
v posamezni pristopni kanal; vlačilci, namenjeni vleki (ne asistenci) prejeti (»made fast«) pred 
vplutjem v pristopni kanal? To posebej velja za Bazene I in II, da zaradi nepravočasne 
pripravljenosti ladijske posadke, ladijske hitrosti, vremenskih pogojih in ostalih morebitnih 
razlogov ne bi prihajalo do primerov, ko vlačilec ni pravočasno prejet.    
Odgovori: a) DA, b) NE  
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Razen enega predstavnika stroke in enega poveljnika se vsi anketiranci strinjajo z navedbo, 
podano v vprašanju, in sicer v primeru vplutja v Bazen I i Bazen III bi vlačilci morali biti prijeti 
na krmi pred vstopom v pristopni kanal. V primeru mimohoda v Bazenu II bi vlačilci obvezno 
mogli biti privezani na premcu in na krmi (na sredi). S tem bi vsi neposredni udeleženci imeli 
dovolj časa, da spoznajo medsebojne odzive in se v morebitnih kritičnih trenutkih pravilno 
odzovejo. Tako bi se pravočasno ugotovila, preprečila ali celo popravila potencialna napaka, 
pred dejanskim vplutjem v kanal. Za zgoraj omenjeno zahtevo je treba posodobiti trenutni 
Pravilnik o obvezni vleki ladij, ki tega ne omenja. 
Vprašanje št. 9: 
Upoštevajoč zadnje primere nesreč/nezgod potniških ladij, ladjah za križarjenje (Vancouver B. 
C., Freeport, San Juan, Benetke ...), ali menite, da bi ne glede na njihove manevrske 
sposobnosti, razdeljenega sistema pogona in števila bočnih potisnikov, moral biti prisoten pri 
vplutju potniških ladij (ladje za križarjenje) biti prisoten (»stand by only«) vsaj eden večjih 
vlačilcev? 
Odgovori: a) DA, b) NE  
Vprašanje ni relevantno za poveljnike tovornih ladij, zato so analizirani samo odgovori stroke. 
Čeprav je pričakovati odpor s strani ladjarjev, je mnenje vseh predstavnikov stroke, da bi zaradi 
umeščenosti potniškega terminala ter vse večjih velikosti potniških ladij oziroma ladij za 
križarjenje bilo smotrno predpisati vsaj enega vlačilca. Nekateri od komentarjev v izvirni obliki 
so podani spodaj: 
̵ »po vzoru iz tujine je treba omejiti hitrost ter zagotoviti prisotnost enega vlačilca v 
pripravljenosti«, 
̵ »vsaj en vlačilec prisoten (stand-by), ostala dva vlačilca v pristanišču pripravljena za 
»short notice«, zaradi varnosti, nenadnih vremenskih razmer in posebnih pogojev, 
̵ »absolutno, ker vedno gre lahko kaj narobe!«, 
̵ »obvezno. Bi celo dodal, da bi vlačilec moral biti tudi prejet v t. i. »slack« način (ladja 
pa samostojno upravlja sama s seboj s svojimi propulzorji -  v krizi pa je vlačilec že 
pripravljen za odziv). Glede na umeščenost potniškega terminala in v razmerju z 
velikostjo potniških ladij pa se jim primerno s tem dodeli še dodaten vlačilec«, 
̵ »da, vedno prisoten vsaj eden vlačilec (pri vplutju oziroma izplutju, obračanju) skratka 





Slika 34. Graf prikaz odgovorov na anketna vprašanja od št. 5 do št. 9 
5.1.2 STATISTIKA NADZORA PILOTAŽE IN PRISOTNOSTI VLAČILCEV 
Dežurni nadzorniki v Oddelku za nadzor prometa URSP, med ostalimi nalogami izvajajo tudi 
nadzor nad potekom pilotaže. Nadzirata se prihod in odhod ladij ter se beležijo časi in položaj 
vkrcanja oziroma izkrcanja pilota s pilotirane ladje, kakor tudi hitrost ladje v tem času. Beleži 
se tudi prisotnost predpisanih vlačilcev pred vstopom v pristopne kanale pristanišča. Za potrebe 
te naloge so izvlečeni podatki zabeleženi med 20. septembrom in 3. novembrom 2019, skupaj 
45 dni. V tem obdobju je bilo v koprskem tovornem pristanišču zabeleženo skupaj 203 prihodov 
in 205 odhodov ladij. 
Pravilnik o pomorski pilotaži v četrtem odstavku 7. člena navaja, da »… Pred vplutjem v 
koprsko tovorno pristanišče mora biti pilot na ladji in dajati nasvete glede varnega vodenja ladje 
v pristanišče, najmanj na točki 0,5 M pred prvim (zunanjem) parom boj posameznega bazena. 
Pri izplovitvi ladje pa najmanj do prvega (zunanjega) para boj posameznega bazena«.  
Oznaka varnih voda, ki se nahaja 0,5 M od pristopnega kanala Bazena I, je pri vodenju statistike 
vzeta kot referenčna točka oziroma položaj vkrcanja pilota. Pri 54 prihodov ladij se pilot ni 
vkrcal na pilotski postaji, temveč med njo in vhodom v pristopni kanal, kar znaša 27 % vseh 
prihodov. V dvanajstih primerih je hitrost ladje med vkrcanjem pilota presegala vrednost šestih 
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vozlov. Za ladje za katere je v času manevra obvezna uporaba vlačilcev, vlačilci niso bili 
vnaprej pripravljeni na območju zunaj pristopnih kanalov v približno 10 % prihodov.      
 
Vir:Lasten 
Slika 35. Statistika pilotaže in pripravljenosti vlačilcev 
Za položaj izkrcanja pilota je za referenčno točko vzet zadnji par boj določenega pristopnega 
kanala. V dvainštiridesetih primerov se je pilot izkrcal z ladje predčasno, oziroma pred 
zunanjim parom boj pristopnega kanala, kar predstavlja 20 % vseh opravljenih manevrov 
odhoda. Za nepravilno hitrost je vzeta hitrost ladje pri prihodu na pilotsko postajo in v času 
vkrcanja pilota, ki presega šest vozlov16. Pravilnik o pomorski pilotaži ne omenja najvišje 
hitrosti. Pravilnik o pogojih za opravljanje pomorskega prometa (Pravilnik o pogojih za 
opravljanje pomorskega prometa (Uradni list RS, št. 72/01, 107/03, 22/05, 66/05, 22/07 in 
69/12), 2012) v 31. členu pa navaja, samo da Plovilo, ki prihaja ali odhaja iz pristanišča, mora 
zmanjšati hitrost. Zgornji podatki nakazujejo na nepravilnosti in nedoslednost pri izvajanju 
pilotaže, ki jo določa veljavni in nedorečen Pravilnik o pomorski pilotaži. 
 PREDLOGI AVTORJA  
5.2.1 VZPOSTAVITEV SLUŽBE VTS  
Veliko pomorskih držav je že uvedlo storitve obalni podporni sistem za ladje, ki plovejo ali so 
v njihovih vodah. Skupno ime zanje je Vessel Traffic Service (VTS). Sistem je namenjen za 
spremljanje, upravljanje in organizacijo celostnega pomorskega prometa na nekem področju. 
 
16 Hitrost ladij približno 6 vozlov za varen vkrcaj pilot omenjena v »Port Info Guide« za pristanišča Hamburg (6 
vozlov, Rotterdam 5-6 vozlov itd.  
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SOLAS v poglavju V, Pravilo 12 navaja, da Storitve plovnega prometa (VTS) prispevajo 
varnosti življenja na morju, varnosti in učinkovitosti plovbe, zaščiti morskega okolja, sosednjih 
obalnih območij, delovnih mest in obalnih naprav glede možnih škodljivih učinkih pomorskega 
prometa. Po namenu, VTS sisteme delimo na pristaniške (angl. Port or Harbour VTS) in obalne 
(angl. Coastal VTS), lahko pa so kombinacija obeh sistemov. VTS je urejena s smernicami za 
službe nadzora pomorskega prometa, ki je Mednarodna pomorska organizacija (IMO)17 
sprejela s svojo resolucijo A. 857(20), leta 1997. Kot najbolj priznan in celovit vodnik za 
omenjeno službo in referenčno točko za nadaljnje podrobne študije skupnost VTS navaja in 
priznava zadnjo (šesto) izdajo IALA18 VTS Priročnika. Republika Slovenija, je za enkrat na 
žalost ena redkih pomorskih držav, ki (še) ni članica skupnosti IALA. Upati je, da bo leta 2020, 
ko bo IALA iz nevladne organizacije postala medvladna organizacija, tudi Slovenija pristopila 
oziroma ratificirala konvencijo. 
Vzpostavitve službe VTS kot dela URSP ni realno pričakovati v naslednjem kratkoročnem 
obdobju. Razlogi so predvsem kadrovske narave, ker bi takšna služba zahtevala najmanj 12-15 
dodatnih, novih uslužbencev. Vsi zaposleni morajo biti usposobljeni v posebnih središčih za 
usposabljanje in prestati še dodatno presojo (angl. certification). Enako tako to velja za celotno 
opremo.  
Naslednji pogoj za vzpostavitev službe VTS je postavitev posebnega projekta, ki bi točno 
opredelil pravni, administrativni, postopkovni in organizacijski okvir za pridobivanje in 
uporabo podatkov, ki bi bili na voljo za vzpostavitev in delovanje službe VTS.  
Do vzpostavitve službe VTS v prehodnem obdobju bo povečanju varnosti plovbe na območju 
Tržaškega zaliva pod nadzorom URSP močno podporo dala postavitev nove opreme za nadzor 
prometa. 
10. oktobra 2019 je URSP z izvajalcem Elman Srl, Pomezia (Rim), Italija, podpisala pogodbo 
za vzpostavitev središča RS za nadzor prometa in upravljanje ob kriznih dogodkih na morju. 
Cilj predmetne operacije je vzpostaviti Središče RS za nadzor prometa in upravljanje ob kriznih 
dogodkih in tako izboljšati varnost na morju in posodobiti sistem nadzora plovbe na morju. V 
okviru vzpostavitve navedenega središča bo nameščena nova oprema, ki bo skupaj z 
 
17 IMO (International Maritime Organization) Mednarodna pomorska organizacija, kot specializirana agencija 
Združenih narodov je IMO globalni organ za določanje standardov za varnost, varnost in okoljsko uspešnost 
mednarodnega ladijskega prometa. Njegova glavna vloga je ustvariti regulativni okvir za ladjarsko industrijo, ki 
bo pravičen in učinkovit, splošno sprejet in univerzalno izveden. 
18 IALA (The International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities) - Mednarodno 
združenje ustanov za svetilnike. 
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organizacijo službe nadzora ladijskega prometa prispevala k znatnemu znižanju verjetnosti 
nastanka izrednih dogodkov v slovenskem morju (https://www.gov.si/drzavni-organi/organi-v-
sestavi/uprava-za-pomorstvo/, 2019). 
Ključni senzorji in sistemi, ki bodo vzpostavljeni, so:  
̵ središče za nadzor prometa in upravljanje v kriznih dogodkih na morju URSP Koper, 
̵ nadomestno središče in središče za usposabljanje FPP Portorož, 
̵ pomorski radarji (Silos Koper, Bernardin, Splošna bolnišnica Izola), 
̵ obalne analogne in digitalne radijske postaje VHF, radijske postaje AIS, radijske 
povezave in oprema za določanje smeri izvora radijskega signala,  
̵ dnevne in nočne kamere, (Silos Koper, FPP, Splošna bolnišnica Izola, Izpostava Piran),  
̵ meteorološke postaje, senzorji plimovanja in senzorji vidljivosti na več lokacij ter 
oprema za popravek DGPS, strežniška in računalniška strojna oprema, programska 
oprema za nadzor prometa, programska oprema za iskanje in reševanje, programska 
oprema za spremljanje in odziv na onesnaženja, programska oprema za usposabljanje 
operaterjev in izvajanje simulacij. 
Dokler ne bo vzpostavljena služba VTS, mora z vzpostavitvijo nove opreme Center za nadzor 
prometa in upravljanje v kriznih situacijah izkoristiti vse zmogljivosti takšne opreme. Razen 
sodobne opreme to vključuje tudi obstoječi strokovni kader za nadzor prometa. 
Še pred začetkom dela nadzornikov v prostorih nove stavbe URSP bo potrebno, da URSP 
posodobi predpisane organizacijske pravilnike in navodila o opravljanju službe nadzornikov 
Oddelka za pomorski promet in reševanje in Oddelka za pristaniški promet. Treba bo razmejiti 
t. i. administrativno delo pristaniškega prometa (najave, pregled spričeval, delo z Nacionalnim 
enotnim oknom) ter občasne preglede ladij in nadzor nad oskrbo z gorivom od operativnega 
dela nadzornikov za nadzor pomorskega prometa v celotnem področju slovenskega morja. Na 
URSP se pospešeno dela na posodobitvi obstoječih postopkov in na načrtovanju novih in bolj 
sodobnih postopkov, ki naj bi prizanesli povečanju navtične varnosti. Enako tako se vzporedno 
s postavitvijo nove opreme mora pravočasno zagotoviti začetek strokovnega usposabljanja 





Vir: Elman.Srl. - prirejeno po GoogleEarth 
Slika 36. Razporeditev opreme za CNP  
5.2.2 VZPOSTAVITEV NOVE (DODATNE) PILOTSKE POSTAJE 
Mnenje avtorja so potrdili rezultati ankete, in sicer da je treba poleg obstoječe pilotske postaje 
vzpostaviti še eno novo, oziroma dodatno, ki bi bila na položaju φ = 450 34,0' N λ= 014040,2' 
E, bočno od Rt Valižan, Izola. To je na zahodni strani sidrišča, znotraj področja koprskega 
tovornega pristanišča oziroma 2 kabla vzhodno od linije, ki označuje, t.i. »Port limit«. Po 
mnenju avtorja, bi bila nova pilotska postaja obvezna za vkrcanje pilotov na naslednje ladje: 
- tankerske ladje (oljne tankerje, tankerje za prevoz kemikalij, tankerje za prevoz 
utekočinjenih naftnih plinov in tankerjev za prevoz utekočinjenega zemeljskega plina),  
- ladje z več kot 40.000 BT,  
- ladje z dolžine (LOA) 250 metrov ali več, 
- ladje, ki prevažajo nevarni tovor klase 1 in 7 po IMDG Kodeksa,      
- na ostale ladje, pilot se vkrca na obstoječi postaji (φ = 450 34' N, λ= 014041,5' E).  
Dodatne izboljšave so: 
̵ maksimalno dovoljena hitrost ladje na prihodu na pilotsko postajo se omeji med petimi 
in šestimi vozli,  
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̵ če se pilot ni pravočasno vkrcal, ladja ne sme nadaljevati poti, se mora ustaviti, obrniti 
ali izvesti drugi manever in počakati na pilota. Ker je ladja med tem prečkala mejo 
koprskega tovornega pristanišča (»Port limit)« še v komercialne namene Luke Koper 
šteje, da je ladja »prispela«,  
̵ v namen varnega vkrcanja pilotov na novi pilotski postaji bi družba »Piloti Koper« 
morala zagotoviti in imeti na razpolago plovilo, ki je sposobno varno pluti tudi v 
primeru slabših vremenskih razmer in v stanju vzvalovanega morja, 
̵ v primeru slabega vremena, bi dežurni nadzornik URSP na predlog pilota dovolil 
vkrcanje na sedanji pilotski postaji namesto na novi postaji. V tem primeru hitrost ladje 
med pilotskimi postajami naj ne bi presegala šestih vozlov, 
̵ v primeru, da je ladja, ki mora vzeti pilota na »novi« pilotski postaji, usidrana na 
sidrišču, se bo pri premiku s sidrišča na določeni privez, pilot po lastni presoji vkrcal na 
sidrišču ali na sedanji pilotski postaji (φ = 450 34' N λ= 014041,5 E').       
  
Oddaljenost nove pilotske postaje omogoča čas plovbe / manevra od približno petnajst do 
dvajset minut do vhoda v pristopne kanale, kar omogoča dovolj časa za prihod pilota na 
poveljniški most, popolno izmenjavo potrebnih informacij med poveljnikom in pilotom ter 




Slika 37. Predlog položaja dodatne pilotske postaje 
Vzpostavitvi nove dodatne pilotske postaje morajo slediti tudi spremembe: 
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- Pravilnika o pomorski pilotaži s posodobitvijo četrtega odstavka 7. člena, ki navaja 
naslednje: »(4) Pred vplutjem v koprsko tovorno pristanišče mora biti pilot na ladji in 
dajati nasvete glede varnega vodenja ladje v pristanišče, najmanj na točki 0,5 M pred 
prvim (zunanjem) parom boj posameznega bazena«. Posodobitev bi vključevala 
navedbo, za katere ladje je predvidena posamezna pilotska postaja, podatek o 
maksimalno dovoljeni hitrosti in izjeme od zahtev (npr. slabo vreme), 
- Pravilnika o opravljanju pomorskega prometa: nekateri deli pravilnika posodobitev 
glede na zadnje spremembe v PZ. Obvezno je treba posodobiti 31. člen, ki navaja: 
»Plovilo, ki prihaja ali odhaja iz pristanišča, mora zmanjšati hitrost.«, tako da se 
predpiše največja dovoljena hitrost od pilotske postaje do vhodov v pristopne kanale 
bazenov in v samih kanalih,  
- vrisati novo pilotsko postajo z navedbo ladij, za katere velja zahteva o vkrcanju pilota 
na pomorske karte,   
- obvestiti relevantne organizacije, domača in tuja telesa o spremembah. Med drugimi ta 
so Geodetski Institut RS kot izdajatelj navtičnih kart in publikacij v Sloveniji, 
posledično tudi UK Hydrographic Office, izdajatelja navtičnih kart in publikacij, 
izdajatelja publikacije Guide to Port Entry, Fairplay itd.   
           
5.2.3 PRISOTNOST VLAČILCEV PRED VHODOM V PRISTOPNE KANALE 
Pri vsaj eni od (zabeleženih) bližnjih nesreč je bilo razvidno, da vlečne vrvi vlačilcev niso bile 
privezane na ladji pred vhodom v pristopni kanal določenega bazena. V primeru ladje Maersk 
Essex dne 04. marec 2019, dva vlačilca od predvidenih trije niso bila na položaju pred vhodom 
v pristopni kanal, vlačilec na krmi se je zaradi nepravočasne prisotnosti ali neuigranosti posadke 
neuspešno poskušal privezati pred prvim parom boj. Vlačilec na premcu je enako tako imel 
težave s pravočasnim pritrjevanjem vlečne vrvi, in sicer do samega vhoda v bazen.  
Veljavni Pravilnik o obvezni vleki ladij nikjer v besedilu ne omenja področja ali lokacije od kje 
naj bi začela obvezna vleka. Razumljivo je, da je v interesu službe vleke, da vlačilci porabijo 
čim manj časa v vožnji, tj., da pričakajo ladjo na samem vhodu v pristopne kanale ali celo v 
kanalu. S tem se manjša tudi poraba goriva za posamezni manever vleke. Obenem do zdaj ni 
bilo zaslediti (razen v redkih primerih), da je pilot dal nalog vlačilcem, kjer naj bodo 





Slika 38. Predlog območja obvezne prisotnosti predpisanih vlačilcev pred začetkom manevra 
vplutja 
Prisotnost vlačilcev pred vplutjem ladij v pristopne kanale bi posodobljeni Pravilnik o obvezni 
vleki moral vsebovati v svojem besedilu oziroma v enem od členov. Določiti je treba, da se 
mora vsaj eden od vlačilcev obvezno prejeti pred prvim parom boj pristopnega kanala. To je 
običajno tisti, ki se priveže na krmi zaradi pomoči pri zmanjševanju hitrosti in popravka smeri 
ladje v primeru, da ladja gre s premcem v bazen (»head on«) oziroma na premcu v primeru, da 
se ladja obrne s premcem zunaj bazena (»head out«).  
Meje področja, pred katerim bi vlačilci obvezno morali biti prisotni ter vsaj eden privezan na 
ladjo, so prikazane na sliki 38.  
S tem predlogom se je strinjalo 95 % udeležencev ankete v 8. vprašanju, in sicer so navedli, da 
bi se v primeru vplutja v Bazen I in Bazen III vlačilci morali biti privezani na krmi pred vstopom 
v pristopni kanal. V primeru mimohoda v drugem bazenu bi vlačilci obvezno mogli biti 
privezani na premcu in na krmi. S tem bi vsi neposredni udeleženci imeli dovolj časa, da 
spoznajo medsebojne odzive in se v morebitnih kritičnih trenutkih pravočasno ugotovila in 
preprečila ali celo popravila potencialna napaka pred dejanskim vplutjem v kanal.   
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5.2.4 NAVIDEZNI (VIRTUAL) »ATON« – VHOD V III BAZEN 
Pristopni kanal v Bazen III (terminal EET in VNT) je označen s štirimi pari lateralnih boj. 
Oddaljenost med vsakim parom je okoli 500 m, medtem ko je lateralna oddaljenost (širina 
kanala) okoli 150 m. Pri vplutju ladij zaradi operativnih potreb pristanišča jer nekatere ladje 
treba obračati (obvezno RO-RO ladje namenjene na VNT) pred ali v kanalu. Zaradi dolžine 
kanala in v namen izogiba dolgemu in zahtevnemu manevru in vožnji s krmo proti koncu 
bazena (posebej v slabih vremenskih razmerah) se manever obračanja izvaja v kanalu (med 
drugim in tretjim parom boj). Vse ladje, ki so na terminalu privezane s svojo desno stranjo, 
tako da so obrnjene s krmo proti izhodu, je po izplutju iz bazena treba obrniti, tako da lahko 
normalno nadaljujejo plovbo proti naslednjemu pristanišču.  
Manever izplutja z vzvratno vožnjo s krmo, obrnjeno proti izhodu, iz kanala je enako tako, 
kot v primeru vplutja je zahteven, še posebej v času slabega vremena (burja, tramontana itd.).  
Pri manevru obračanja na prihodu se ladja med drugim in tretjim parom boj obrača preko 
svoje leve strani in v vzvratni vožnji s krmo nadaljuje proti bazenu. Enako tako pri izplutju 
med drugim in tretjim parom ladja se krmo obrača po svoji levi strani in po končanem obratu 
nadaljuje pot izven kanala. Razlog je bolj preprost manever, posebno v primeru močnega 
vetra , nadaljevanje poti po »odprti poti« namesto med bojami in obenem zadostna globina s 
severne strani kanala.      
 
Vir: (Lasten) 




Zaradi majhne lateralne razdalje med bojami, kakor tudi oddaljenosti med pari boj, pri manevru 
obračanja morata pilot in pilotirana ladja biti zelo pazljiva, da ne pride do stika med ladjo in 
bojo. V slabem vremenu in v slabi vidljivosti je ta manever zelo zahteven. Vsekakor pa bolj 
ugoden kot odvečna vzvratna vožnja.  
Da bi takšni manevri obračanja pri vplutju in izplutju bili bolj varni ter da ne bi prišlo do 
morebitnega stika in posledično poškodbe boje (in ladijskega vijaka, krmila ali oplate) predlaga 
avtor namesto rdeče boje tretjega para lateralnih boj postavitev t. i. navideznega (Virtual) 
ATON« oziroma fizično neobstoječo oznako za plovbo, ki je predstavljena in vidljiva samo na 
elektronski karti naprave ECDIS na ladji. 
Mednarodno združenje organov za pomorsko pomoč za navigacijo in svetilnike (IALA) 
opredeljuje pomorsko pomoč za navigacijo (AtoN)19 kot napravo, sistem ali storitev, ki je zunaj 
plovila, zasnovano in uporabljeno za izboljšanje varne in učinkovite plovbe vseh plovil in / ali 
plovnega prometa. Ponudnikom storitev je omogočil uporabo infrastrukture AIS za simuliranje 
AtoN in zagotavljanje dodatnih navigacijskih informacij za pomorščaka, kot so npr. 'Navidezne 
oznake plovnih kanalov' (European Boating Association, 2019).  
  
 
19 Virtualni AIS AtoN fizično ne obstajajo in so zato vidni le v sistemih, ki lahko prikazujejo virtualni simbol AtoN 
in informacije. Posebno sporočilo AIS AtoN prenaša položaj, vrsto AtoN in informacije, če je boja na želenem 




Od nekoč majhnega pristanišča v senci Trsta, je koprsko tovorno pristanišče postalo eno od 
najpomembnejših na severnem Jadranu. Zaradi svoje lege in povezave s srednje evropskimi 
destinacijami je pričakovati, da bo skupni promet skozi koprsko tovorno pristanišče še naprej 
rasel. To potrjujejo analizirane statistike pretovora in napovedi Luke Koper o razširjanju 
priveznih mest s podaljšanjem pomolov, povečanju skladiščnih in pretovornih zmogljivosti. Pri 
tem naj bi število ladij ostalo približno enako, hkrati bo naraščala njihova velikost in kapacitete 
prevoza predvsem ladij večjih od petdeset tisoč bruto ton. V preteklosti sta se v slovenskem 
morju že zgodili dve nasedanji tankerjev, v zadnjem obdobju je bilo zabeleženo število bližnjih 
nesreč in izrednih dogodkov. Slovensko morje je majhno, zemljepisne značilnosti in lega 
koprskega zaliva in njegovega okolja z bogatimi naravnimi lepotami, krajinskimi parki in 
kulturno dediščino, bi v primeru večje pomorske nesreče, ki bi vključevala tudi razlitje 
ladijskega goriva ali tekočega tovora bili izpostavljeni zelo velikemu tveganju in vplivi na 
prebivalstvo in gospodarstvo bi bili pogubni. Rezultati študije Ocena tveganja 2018 so pokazali, 
da je stopnja tveganja za nesrečo v koprskem zalivu velika.  
Kot ukrep za povečanje varnosti ob prihodu ladij v koprsko pristanišče so v tej nalogi podani 
predlogi, ki bi po mnenju avtorja zmanjšali tveganje za nesrečo na pomorski plovni poti, in 
sicer pri prihodu ladij na pilotsko postajo in območja pristopnih kanalov v bazene koprskega 
tovornega pristanišča. Ugotovitve in zaključki izbranih primerov nesreč in bližnjih nesreč jasno 
kažejo, da pri nekaterih primerih nadzor varnosti prometa ni deloval. Služba VTS ali vsaj 
učinkovito središče za nadzor prometa s sodobno opremo in strokovno usposobljenimi 
nadzorniki bi na podlagi posodobljene pravne podlage lahko učinkovito nadzirala pomorski 
promet in s svojimi usmeritvami podpirali varno plovbo.  
Vzpostavitev dodatne pilotske postaje za večje in manevrsko zahtevnejše ladje bi zagotovila 
celovitejšo pripravo ladje na manever vplutja v pristopne kanale posameznih bazenov 
pristanišča. S tem bi bilo preprečeno, da se ladja na prihodu približa obali s preveliko hitrostjo. 
Nekoliko večja oddaljenost od pristopnih kanalov posameznih bazenov pristanišča bo 
dopuščala celovito izmenjavo potrebnih informacij med poveljnikom ladje in pilotom bolj 
kvalitetno pripravo manevra vplutja.  
Pravočasna in obvezna prisotnost predpisanega števila vlačilcev pred vhodom v pristopne 
kanale pa bi bila dodatni člen v verigi zagotavljanja varne plovbe, vplutja in priveza ladje 
oziroma celovitega varnega manevra ladijskega prihoda v naše edino tovorno pristanišče.  
 
73 
Pri svojem delu na čelu sektorja Kapitanija URSP sem imel priložnost sodelovati pri izdelavi 
različnih pravnih podlag. Med temi je tudi novi Pravilnik o pomorski pilotaži, za katerega sem 
prispeval s svojimi predlogi, ki so podani v tej nalogi. Pravilnik je v postopku usklajevanja in 
se pričakuje njegova skorajšnja objava. 
Menim, da bi predlagani predlogi zmanjšali ali celo preprečili možnost, da bi se ponovili izredni 
dogodki, ki so opisani v tej nalogi. Z tem bi se tudi povečala navtična varnost pri prihodu ladij 








ADRIREP Adriatic Traffic Reporting System  
AIS Automatic Identification System (Samodejni identifikacijski sistem) 
ARSO Agencija Republike Slovenije za okolje 
AToN (AIS) Aid to Navigation  (Virtualni pripomoček za navigacijo ) 
B Breadth (Širina) 
D Draft (Ugrez) 
EET European Energy Terminal Luke Koper (Evropski energetski terminal LK) 
EMCIP European Marine Casualty Information Platform (Evropska informacijska platforma za pomorske nezgode) 
EMSA European Maritime Safety Agency (Evropska komisija za varnost plovbe) 
FPP Fakultet za Pomorstvo in Promet Univerze v Ljubljani 
FSA Formal Risk Assessment (uradna ocena tveganja) 
BT Bruto tonaža 
HAZID Hazard Identification (prepoznavanje nevarnosti) 
HAZOP Hazard and Operability study (študija tveganja in operabilnosti) 
IALA 
International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse 
Authorities (Mednarodnega združenja organov pristojnih za pomorsko 
signalizacijo in svetilnike) 
IMDG International Maritime Dangerous Goods Code (Mednarodni pomorski kodeks o prevozu nevarnega blaga) 
IMO International Maritime Organisation (Mednarodna pomorska organizacija) 
INS Information Service (Dejavnost VTS za nudenje informacij) 
LOA Lenght overall (Dolžina preko vsega) 
LT Local Time (Lokalni čas) 
M Navtična milja 
M/L Motorna ladja 
M/T Motorni tanker 
MRCC Maritime Rescue Coordination Centre (Pomorsko središče za iskanje in reševanje) 
MRSC Maritime Rescue Sub Centre (Pomorsko pod-središče za iskanje in reševanje)  
NEO Nacionalno Enotno Okno 
NPiR Nadzor Prometa, Bedenje in Reševanje (oddelek sektorja Kapitanije URSP) 
PAWSA Ports and Waterways Safety Assessment (Varnostna presoja za pristanišča in plovne poti)  
PZ Pomorski zakonik 
QRA Quantitative Risk Assessment (kvantitativna ocena tveganja) 
RO-RO Roll On-Roll off (ladje za prevoz kamionov in avtomobilov) 
STCW 
International Convention on Standards of Training, Certification and 
Watchkeeping for Seafarers (Standardi za usposabljanje, izdajanje spričeval 
in ladijsko stražarjenje pomorščakov)  
TOS Traffic Organisation Service (Dejavnost VTS za vodenje prometa) 
TSS Traffic Separation Scheme (Shema ločene plovbe) 
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UNCLOS United Nations Convention on the Law of the Sea (Konvencija Združenih narodov o pomorskem pravu) 
URSP Uprava Republike Slovenije za pomorstvo 
UTC Universal Coordinated Time (GMT) (Univerzalni koordinirani čas) 
VDR Voyage Recording Data (sistem zapisovanja podatkov o plovbi) 
VHF Very High Frequency (zelo visoka frekvenca) 
VNT Večnamenski terminal Luke Koper 
VTMIS Vessel Traffic Management and Information System (Središče za upravljanje in informiranje ladijskega prometa) 
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